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1) TEXTO DE LA CITACIÓN 
“Montevideo, 17 de febrero de 1988. 


La COMISION PERMANENTE se reunirá en sesión ex- 
traordinaria en régimen de Comisión General el próximo 
lunes 22, a la hora 17, a efectos de que el señor Ministro 
de Transporte y Obras Públicas y el Directorio de la Ad- 
ministración de Ferrocarriles del Estado informen sobre 
“Las decisiones recientemente adoptadas en materia de 
supresión de servicios de pasajeros, pequeñas cargas y en- 


Páginas 


Atchugarry; los Directores de la Administra. 
ción de Ferrocarriles del Estado, Sres. Berche- 
si, Delgado, Nunes, Coronel y Fernández, y los 
señores legisladores García Costa, Sturla, Ro- 
sales Moyano, Fresia, Olazábal, Lorenzo Rovi.- 
ra y Ruben Díaz. 


4) Intermedio ........ooooccccocoo oca 89 
5) Declaración de legisladores del Frente Amplio . 119 
6) Declaración de legisladores del Partido Nacional 122 
7) Declaración de legisladores del Partido Colorado 123 


8) Se levanta la sesión .............««o.oooomoooomo. 123 


comiendas, sus causas, antecedentes y consecuencias”. 
LOS SECRETARIOS.” 
2) ASISTENCIA 


Asisten los señores senadores Carlos Cigliati, Raumar 
Jude, Guillermo García Costa, Walter Olazábal y los se. 
ñores representantes Nelson Arredondo, Ruben Diaz, Artu. 
ro Guerrero, Carlos Fresia, Héctor Sturla, Raúl Rosales 
Moyano, Nelson Lorenzo Rovira. 
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3) LLAMADO A SALA EN REGIMEN DE 
COMISION GENERAL, CON EL SEÑOR 
MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS Y LOS INTEGRANTES DEL 
DIRECTORIO DE LA ADMINISTRACION 
DE FERROCARRILES DEL ESTADO, A 
EFECTOS DE QUE INFORMEN SOBRE LAS 
DECISIONES RECIENTEMENTE ADOPTADAS 
EN MATERIA DE SUPRESION DE SERVICIOS 
DE PASAJEROS, PEQUEÑAS CARGAS Y 
ENCOMIENDAS, SUS CAUSAS, 
ANTECEDENTES Y CONSECUENCIAS 


SEÑOR PRESIDENTE. — Habiendo número, está 
abierta la sesión. 


(Es la hora 17 y 15) 


—La Comisión Permanente ha sido citada en régimen 
de Comisión General, conforme a una moción aprobada en 
la última sesión del Cuerpo. 


Léase la moción motivo de la reunión, firmada por los 
señores legisladores García Costa, Rosales Moyano, Sturla 
y Fresia. 


(Se lee:) 


“Los abajo firmantes formulamos moción para que, 
en régimen de Comisión General, se llame a Sala al 
señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y a los 
integrantes del Directorio de la Administración de Fe- 
rrocarriles del Estado, a efectos de que informen so- 
bre las decisiones recientemente adoptadas en materia 
de supresión de servicios de pasajeros, pequeñas car- 
gas y encomiendas, sus causas, antecedentes y con- 
secuencias.” 


-—Antes de iniciar el debate la Mesa desea dar cuenta 
que previamente se conversó con representantes de todas 
las bancadas acerca del modo de proceder en esta sesión 
de la Comisión Permanente en régimen de Comisión Ge- 
neral para considerar este tema. De acuerdo con lo que 
establece el artículo 32 del Reglamento de la Cámara de 
Representantes, en cuyo último párrafo dice: “En Comi- 
sión General no se tomará decisión alguna, salvo las rela- 
tivas a su propio funcionamiento...”, se arribó al siguiente 
procedimiento: cada orador, ya sea miembro de la Co- 
misión, el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, 
el señor Subsecretario o miembros del Directorio de AFE, 
pueden disponer de un lapso de treinta minutos para efec- 
tuar sus exposiciones, los cuales, por resolución de la Co- 
misión, pueden ser ampliados en otros treinta. Las inte- 
rrupciones no podrán exceder de cinco minutos, y el plazo 
que se emplee para ellas se descontará al término de que 
dispone el orador. 


Esas serían las propuestas sobre las cuales la Comi. 
sión Permanente debería expedirse, si considera que con- 
vienen para una mejor economía del debate. 

Si no se hace uso de la palabra, se va a votar. 


(Se vota:) 


—11 en 11, Afirmativa, UNANIMIDAD. 
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En consideración el tema motivo de la convocatoria. 
SEÑOR GARCIA COSTA. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
legislador. 


SEÑOR GARCIA COSTA. — Señor Presidente: el 
desarrollo de este tema, como tantos otros —pero en éste 
con mucha particularidad— implica la posibilidad de un 
análisis de fondo que resultaría de una gran extensión. 
En efecto: el tema relativo a AFE se entronca con una 
serie de factores históricos, y con un problema más gene- 
ral todavía, que se llama el transporte en el país. A nues- 
tro juicio lo que hoy interesa primordialmente son los pun- 
tos sustanciales, y no un análisis, quizá siempre necesario, 
pero de gabinete. Análisis por otra parte que es el que 
puede hacerse con eficacia en un cuerpo político como el 
que integramos, donde, a nuestro juicio, es del caso limi- 
tarnos a expresar los criterios fundamentales. Por nuestra 
parte, hemos de referirnos a algunos conceptos básicos que 
determinan cuál ha sido, y es, la postura de nuestra colec - 
tividad política en torno al tema del ferrocarril. 


El tema más concreto, de vigencia inmediata, de su- 
presión del servicio de pasajeros, que hoy estamos en- 
frentando en forma directa será analizado por el señor 
legislador Sturla con la capacidad que lo caracteriza. Por 
cierto, que los otros señores legisladores nacionalistas, in- 
tegrantes de esta Comisión Permanente, señores legislado- 
res Rosales Moyano y Fresia, habrán de aportar también 
valiosos conceptos en otros aspectos. La circunstancia de 
que la moción que determinó esta convocatoria haya sido 
presentada por nuestro Partido, notoriamente preocupado 
en torno al tema, determina lógicamente que seamos los 
primeros en hablar. 


Ante todo, en este ámbito de precisiones generales en 
las que pretendemos movernos, señalamos enfáticamente 
que la posición que afirmamos es de defensa del ferroca- 
rril. Naturalmente que defender al ferrocarril implica una 
toma de posición frente a toda una problemática de muy 
distinta índole, de orden económico, social, financiero y 
de otros muchos aspectos vinculados a la realidad nacional. 


Si bien en países como el nuestro el defender al tfe- 
rrocarril puede confundirse con la defensa de la organi- 
zación concreta que a la fecha éste tiene, debemos ser pre- 
cisos en el sentido de que ése no es el objetivo de nuestra 
colectividad. Cuando decimos que el país precisa ferroca.- 
rril, no expresamos que lo necesita tal como hoy está ins 
trumentado en el Uruguay. Son dos conceptos, ferrocarril 
y AFE, que creemos de importancia y trascendencia separar 
distinguiéndolos, porque aunque no son necesariamente an- 
tinómicos, sino complementarios, en el Uruguay ofrecen 
aspectos disímiles, y a veces contrapuestos. 


Históricamente, vemos al ferrocarril, en el proceso de 
desenvolvimiento del transporte nacional, como un esla- 
bón de considerable progreso en la vida de la nación. 
Sirvió para unificar y consolidar la República al ir sal- 
vando los obstáculos naturales y creando la relación ne- 
cesaria entre las distintas regiones físicas, e incluso lau 
población de un país que hoy vemos muy pequeño, pero 
que lo es-en función de que el mejoramiento de los me- 
dios de transporte, y el acompasamiento con el progreso 
lo fueron determinando. 
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En primer y fundamental instancia, el que creó ese 
país más integrado, más unido, más dueño de ser una na- 
ción y de proclamarlo como tal, fue el ferrocarril. Eso 
hay que tenerlo muy en cuenta porque en parte sigue sien- 
do vigente. Naturalmente, el progreso y desarrollo técni- 
cos, el crecimiento de los medios y vías de transporte, 
fueron determinando que el ferrocarril no fuera ya el 
único medio —a veces monopólico— sino que fuese en 
buena parte sustituido. Sin embargo, aún sigue siendo una 
realidad. 


Nuestro Partido se está preocupando —y últimamente 
lo ha hecho de manera notoria— en procurar la descentra- 
lización, la desconcentración, para superar el grave pro- 
blema de un Uruguay que se nos va desapareciendo por 
una gigantesca concentración que obra como un efecto 
centrifugo y que, poco a poco, va liguidando las perspec- 
tivas del hombre y del medio uruguayo. La capacidad que 
tiene el hombre para proyectarse en la sociedad para su 
progreso y mejoramiento, depende también de los lugares 
físicos en que se ubica, y para ello se necesita, esencial- 
mente, un transporte eficaz. 


El ferrocarril sigue siendo un instrumento eficaz para 
conservar un país integrado, no sólo por la infraestruc- 
tura ya existente —atemperada por los vicios y dificul- 
tades que tiene la institución que hoy realiza el transpor- 
te ferroviario— sino además porque existen miles de uru- 
guayos que tienen una capacidad adquirida para desarro- 
llar con eficacia la labor, no siempre sencilla, de hacer 
funcionar un sistema ferrocarrilero. Nos referimos al per- 
sonal de AFE, técnicos, obreros y administrativos, alta- 
mente capacitados para una tarea de una complejidad y 
especialidad que todos conocemos. 


Queremos dejar muy claramente expresada esta atfir- 
mación porque sentimos que es la primaria que debe ha- 
cerse, y quizás convenga que todos nos pronunciemos en 
tal sentido en este ámbito. No sabemos si ese es el crite- 
rio que tiene el Poder Ejecutivo y la mayoría del Direc- 
torio de AFE. Seguramente, en su oportunidad ellos ha- 
rán su pronunciamiento. Con todo respeto decimos que te- 
nemos la sensación de que el Ejecutivo y la mayoría del 
Directorio, apenas se limitan a soportar el ferrocarril, pero 
que están dispuestos a terminarlo cuanto antes en la me- 
dida en que lo consideran sobrepasado por las circuastan- 
cias. Repito: en nuestra óptica el ferrocarril es todavía 
un medio de transporte eficaz, y que aún le sirve al país. 


Hace algunos minutos decíamos que no se debe inferir 
de nuestra afirmación primaria una generalización que 
implique no distinguir entre AFE como Instituto Autonó- 
mico, y el ferrocarril como medio de transporte. 


Eso implicaría que la actual Administración de Fe- 
rrocarriles del Estado es eficaz para cumplir el primer 
objetivo. AFE hoy tiene dificultades tremendas para cum 
plir sus fines, dificultades que, naturalmente, no empiezan 
ahora ni son consecuencia de la actual administración y 
de este Poder Ejecutivo; ellas vienen de muchos años 
atrás. Circunstancias insalvables del discurrir nacional y 
otros factores atribuibles a meros errores humanos o a la 
falta de voluntad en la búsqueda de soluciones. No es el 
momento de analizar cuál habrá sido el momento en que 
se debió haber dejado de hacer algo negativo o en que se 
debió haber hecho algo positivo: lo cierto es que hoy AFE 
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tiene graves dificultades para cumplir con aquel objetivo 
de un ferrocarril que le sirva al país y que éste sea una 
efectiva realidad en el servicio nacional. Todos concorda- 
mos que no está en condiciones para ejecutar los esencia- 
les fines —transporte de carga y de pasajeros— que le 
están encomendados, por múltiples factores entre los cua- 
les los más relevantes son: dificultades de infraestructura; 
falta de renovación en material y vías; maquinaria abso- 
leta; necesidad de nuevas inversiones y porque otros me- 
dios de transporte lo han superado con eficacia en algunos 
sectores y en la prestación de algunos servicios. Todo esto 
ha hecho que esta organización ferrocarrilera, AFE, re- 
quiera urgentes reestructuras. 


Partiendo de ese punto de vista, es oportuno seña- 
lar que otra afirmación sustancial de nuestra colectividad 
política en el tema es que no estamos dispuestos a colabo- 
rar con una solución para el ferrocarril que se ubique en 
una de las dos posturas extremas y antagónicas que pue- 
den adoptarse en la superación, tan necesaria, de las difi- 
cultades que hoy vive AFE. La primera: aquella que par- 
te de la base de que el ferrocarril le sirve al país tal co- 
mo está diseñado ——con sus tres mil kilómetros de vías, 
su red de estaciones y su actual línea de organización y 
de trabajo— y que, por lo tanto, para superar los defec- 
tos que anotábamos, o algunos de ellos, se requiera de 
una inyección de capital muy grande, vale decir, de un 
sacrificio nacional en beneficio del ferrocarril para, en de- 
finitiva, conservar la realidad actual. No estamos en esa 
tesis. Creemos que las circunstancias obrantes y el tiempo 
han determinado modificaciones sustanciales en ese es- 
quema que podremos denominar “histórico” del ferrocarril 
administrado por AFE, Ni el país puede hacer el enorme 
sacrificio económico que se le requiere, ni la conservación 
incambiada de los factores que han ido llevando a AFE 
a su crisis, aún mediando su superación temporal, significa 
reales soluciones. 


La segunda posibilidad que rechazamos es la reduc- 
ción progresiva de los servicios, o si se quiere el mante- 
nimiento del estado actual de cosas; prácticamente ambas 
situaciones constituyen las dos caras de la misma moneda. 
Dejar al ferrocarril como está es liquidarlo progresiva- 
mente en virtud de los graves problemas que enfrenta. La 
simple inacción determina su reducción inevitable debido 
a sus carencias. Tampoco estamos dispuestos a hacer o 
aceptar reducciones de las tareas del ferrocarril lo que, 
de acuerdo con nuestro sentido común, significa por vía 
indirecta la desaparición del instituto AFE y, por lo tanto, 
el incumplimiento de aquel concepto primario de que el 
ferrocarril sirve al país. 


Resumiendo, no estamos dispuestos a sostener a AFE 
tal como está, y tampoco, si de nosotros depende, a ayu- 
darle con una fuerte inversión que signifique una inyec- 
ción que se da a un enfermo, cuyas perspectivas son mí- 
nimas, que podrá servir para aliviarlo pero no para cu- 
rarlo, si dicho esfuerzo económico se hace sobre la base de 
la actual estructura de AFE, lo que vale decir, conser- 
vando todos los factores negativos actuantes. Tampoco 
creemos que el esquema pueda ser una reducción progre- 
siva de actividades, verdadero plan de desarme progresivo, 
tal como se hace en los juegos infantiles de mecano, pri- 
mero se desarma el servicio de pasajeros, después el ser- 
vicio de cargas pequeñas y finalmente, de paso en paso, 
este sistema de mecano va a terminar el día en que ha- 
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gamos de la Estación Central Artigas, que está a pocas 
cuadras de aquí, un gigantesco museo de lo que fue el 
ferrocarril. 


El Partido Nacional ha prestado mucha atención a 
este tema. Nuestro Directorio, máxima autoridad política, 
el año pasado designó una Comisión para estudiarlo espe- 
cificamente. Esta Comisión trabajó muy bien, brindó sus 
informes y trajo al seno de nuestra colectividad política 
una posición que compartimos. Más que en sus detalles 
concretos creemos que lo que interesa destacar de la mis- 
ma es que se trata de una posición constructiva, que acep- 
ta la existencia de defectos en nuestro ferrocarril, que tra- 
ta de modificarlos y que para superarlos plantea medidas 
concretas y una inversión financiera. 


Admitimos que sobre estos temas también fuimos ilus- 
trados mediante el informe que, a solicitud de la unani- 
midad del Directorio de AFE, formulara la consultoría 
FERROPLAN. Nuestro Partido ha recibido del mismo una 
información que consideramos muy útil y amplia, y de 
la cual pueden deducirse con eficacia muchos de los ele- 
mentos suficientes para superar la actual situación de 
AFE, Insisto en este aspecto de FERROPLAN, porque se- 
guramente en su oportunidad el Poder Ejecutivo y la ma- 
yoría del Directorio de AFE nos dirán las razones que 
llevaron a que buena parte de las conclusiones sustanciales 
y laterales del informe de FERROPLAN no fueran de re- 
cibo para ese mismo Poder que, en su momento acompañó 
y consintió las gestiones del Directorio de AFE cuando por 
unanimidad decidió requerir ese asesoramiento, posibilidad 
ahora confirmada de recibir un informe de gente que sabe 
de ferrocarril, lo que acreditaron con su excelente in- 
forme. 


SEÑOR STURLA. — ¿Me permite una interrupción? 
SEÑOR GARCIA COSTA. — Si, señor legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE, — Puede interrumpir el señor 
legislador. 


SEÑOR STURLA. — Agradezco la interrupción que 
me concede el señor legislador García Costa, y si bien no 
la solicité para hacerle una corrección de alguna forma eso 
es lo que significa en virtud de lo que voy a expresar a 
continuación. 


El señor legislador García Costa dice que el Poder 
Ejecutivo ha dejado de lado el informe de FERROPLAN. 
Seguramente ello es así. De acuerdo con lo que leímos 
en estos días quienes hemos estudiado este tema, pienso 
que podemos sacar esa conclusión primaria: presumimos 
que el Poder Ejecutivo dejó de lado buena parte de lo 
que FERROPLAN había hecho. Pero uno de los graves 
problemas que, en mi modesto criterio tenemos por de- 
lante es que eso no lo sabemos, y es por este motivo que 
me permití solicitarle esta interrupción al señor legisla- 
dor García Costa. En efecto, uno de los problemas que 
tenemos es que no sabemos hacia dónde va el Poder Eje- 
cutivo en todo este tema. Y digo el Poder Ejecutivo por- 
que resulta bastante notorio que la cadena de episodios 
que se ha sucedido termina con la adopción, por parte del 
Directorio de AFE, de algo que ese mismo Poder Ejecu- 
tivo dice, a lo que, naturalmente, dicho Directorio tiene 
derecho. 
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Pero, reitero, visto el material hecho público, es decir, 
el Capítulo IV del Plan Nacional de Transporte cuyas re- 
comendaciones AFE termina haciendo suyas —se trata de 
un documento que circuló en su momento en la prensa y, 
concretamente, en el diario “El País” que tengo aquí'a 
la vista— si bien se menciona a FERROPLAN, en ningún 
caso tenemos la certeza de que tal cosa se tomó en cuen- 
ta, que tal otra no y que tal otra cosa se corrigió. 


De modo que, por más que mis conclusiones coinciden 
con las del señor legislador García Costa, pensamos que la 
falta de certeza en todas estas consideraciones es uno de 
los problemas importantes que tenemos por delante. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador García Costa. 


SEÑOR GARCIA COSTA. — Coincido plenamente 
con las conclusiones del señor legislador Sturla, entre otras 
cosas porque el tema convocante y crucial de estos días en 
relación a AFE —aunque no digo que sea el único— ha 
sido la supresión del transporte de pasajeros, la que no 
figura entre las recomendaciones de FERROPLAN, Si en 
un tema de este volumen se deja de lado la recomendación 
de esta consultoría supongo que habrá alguna justifica- 
ción adecuada. 


Más allá de cualquier justificación, creo que queda 
de manifiesto cuál ha sido hasta el momento la actitud del 
Poder Ejecutivo en relación a la consultoría FERROPLAN. 
Si la decisión sustancial hasta ahora adoptada en torno 
del ferrocarril ha sido la supresión del servicio de trans- 
porte de pasajeros, y esta medida precisamente no figura 
en ninguna de las alternativas que aconsejaba dicha con- 
sultoría, debemos esperar que se nos brinde al respecto 
una muy buena explicación. 


Volviendo a lo que queríamos señalar, una de las úl- 
timas reflexiones que deseábamos hacer, es que nuestra 
colectividad tiene otra impresión acerca del informe de 
FERROPLAN. 


El Partido Nacional cree que el informe constituye 
una excelente base sobre la cual podemos trabajar todos, 
y no sólo nosotros, sino sustancialmente el Poder Ejecutivo 
a quien la ciudadanía ha otorgado la principal responsa- 
bilidad en determinados temas y la mayoría del Directorio 
de AFE que por similares circunstancias tiene facultades 
para manejarse al respecto. 


El Partido Nacional cree que dentro de las alternati- 
vas que esta consultoría maneja —sin que esto signifique 
una definición inconmovible— la cuarta puede se la me:- 
jor para AFE, pero no quisiera entrar a discutir cuál de 
ellas sería la más apropiada, ya que son temas tremenda- 
mente técnicos como para que cada uno de nosotros, los 
que no frecuentamos ese tipo de disciplina o alguna simi- 
lar, podamos debatirlas al detalle. Nos manejamos en 
base al sentido común y ni queremos ni podríamos enfras- 
carnos en una discusión que superaría nuestro margen de 
conocimientos. 


Creo que ese informe en gran parte repite cosas ya 
establecidas en otros similares; tampoco innova, porque 
no está descubriendo dificultades o aspectos positivos —que 
AFE también los tiene— sino que está explayándose en 
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toda la temática del ferrocarril y del Ente, haciendo re- 
flexiones, muchas veces inteligentes, y aportando datos 
estadísticos muy valiosos. En la medida que éstos sean 
utilizados, el trabajo de FERROPLAN resultará fecundo. 
Con esos elementos de juicio se nos lleva preliminarmente 
2 una alternativa dentro de las propuestas. Ella no es una 
que determine la mantención total del funcionamiento de 
AFE tal como era hasta enero de este año, ni tampoco 
otra que implique la reducción progresiva y desaparición 
de AFE, como ocurre en la actualidad por la política im- 
plementada. Nuestra posición, nuestro objetivo y declara- 
ción esencial es que AFE todavía es necesaria para el país, 
y para cumplir ese gran objetivo debe ser más eficaz. 
Nuestra posición responde a esos lineamientos. 


Nuestra colectividad ha querido —y con esta última 
reflexión termino mi alocución— ce..tralizar el tema en 
ias actitudes tomadas el 2 de enero, como lo habrán nota- 
do quienes leyeron la convocatoria, que significaron la de- 
saparición del sistema de transporte colectivo de pasajeros 
y de carga de AFE. ¿Por qué? No sólo por la importancia 
que el tema tiene, sino porque nos parece que es el punto 
demostrativo de adónde se quiere llegar en materia de 
ferrocarriles. Sin transporte colectivo de pasajeros, a nues- 
tro juicio AFE no está cumpliendo con los objetivos nacio- 
nales que aún persisten para que el país tenga ferrocarril; 
no hay una integración socio-económica en el país si no 
hay transporte de pasajeros para decenas de miles de per- 
sonas que sólo lo tendrían a través de AFE. 


No voy a desarrollar in extenso el tema, porque el 
señor legislador Sturla lo ha preparado con gran capaci- 
dad y seguramente lo va a hacer con mucha mayor efica- 
cia que yo. Pero sí queremos destacar la importancia ín- 
sita que tiene y, además, porque es cabal muestra de lo 
que a nuestro juicio se está realizando, con ligereza y 
apresuramiento, por parte del Poder Ejecutivo y de la 
mayoría del Directorio de AFE, en contra del objetivo que 
reputamos vigente —-Jlo digo una vez más— de que el 
país pueda recibir beneficios del ferrocarril. 


Por el momento, hasta aquí esta ha sido nuestra in- 
tervención sobre el tema. Tendremos oportunidad luego 
de escuchar las explicaciones que seguramente formula- 
rán todos los miembros del Directorio de AFE —que po- 
siblemente no serán coincidentes— y del Poder Ejecutivo 
—que coincidirá con la de la mayoría del Directorio— y 
obviamente la de los demás integrantes de la Comisión 
Permanente. 


SEÑOR STURLA. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
legislador Sturla. 


SEÑOR STURLA. — Señor Presidente: cuando con- 
versábamos con el señor legislador García Costa sobre la 
manera de llevar adelante este planteamiento, advertimos 
la necesidad de formular algunas consideraciones de tipo 
general. Así lo ha hecho el señor legislador García Costa. 
Antes de entrar en profundidad en el tema, quiero agre- 
gar sólo una más: creo que es necesario explicar ante la 
Comisión Permanente y ante la ciudadanía el objetivo que 
el Partido Nacional se ha propuesto al formular esta ini- 
ciativa provocando esta instancia parlamentaria y el ca- 
mino que se ha seguido para lograrlo. 
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El Partido Nacional comenzó a notar que toda la dis: 
cusión que se mantenía sobre el tema AFE iba aumen- 
tando en irracionalidad en los planteos que se formulaban 
de un lado y de otro. Nuestra colectividad comenzó a apre- 
ciar que tras el sesudo, importante y trascendente estudio 
que la. consultora FERROPLAN formulara sobre el fe- 
rrocarril —reitero— había una dosis creciente de irracio- 
nalidad. Se adoptaban decisiones cuyo sustento, para no- 
sotros, en muchos aspectos permanece oculto, o por lo 
menos no claro; se respondía con planteos que conducían 
a la nada. Creemos que hay dos fo:mas de hacer desapa- 
recer el ferrocarril: una es diciendo que el ferrocarril no 
va a andar más. La otra, opuesta, pero que sin lugar a 
dudas conduce al mismo objetivo, es afirmar que se va 
a poner a AFE una “manguera” de U$S 500:000.000 que, 
como todos sabemos, el país no tiene y transiormaríamos 
esto en una suerte de país en el cual AFE sea el “rey” 
de los medios de transporte, como si en el Uruguay nada 
hubiera sucedido, como si el ferrocarril no tuviera el es- 
tado que tiene y las circunstancias no lo llevaran a su 
agonía, que creo son las palabras textuales que en algún 
momento utiliza la consultora FERROPLAN para referirse 
a este tema. 


Nos pareció entonces que el sistema político en su con- 
junto —y aquí no hablo de Gobierno ni de oposición —- 
le debía al país una discusión serena sobre el tema. 


Los órganos parlamentarios, en régimen de Comisión 
General, no pueden adoptar decisiones. De aquí no puede 
surgir ninguna resolución formal que establezca la voluntad 
de este Cuerpo o del Parlamento en su conjunto. Simple- 
mente, nos limitaremos a sentar nuestro criterio, a pregun- 
tar y a escuchar las explicaciones que se nos den, y no 
podemos hacer otra cosa. Pienso que, por lo menos en esta 
instancia, es bueno que eso ocurra, y que frente al grito, 
al eslogan a la propuesta o a las resoluciones con poto 
o nada de fundamento se oponga una reflexión lo más se- 
rena posible en torno a estos temas. 


El nacionalismo optó por esta vía parlamentaria, por- 
que cree que es el camino normal para que el Directorio 
de un Ente Autónomo concurra al Parlamento a exponer, 
a ser interrogado y responder. Reiteramos que éste cons- 
tituía el camino correcto razonable y el que nos permitía 
realizar un análisis más serio sobre toda esta cuestión. 


Señor Presidente: no quiero detenerme en considera- 
ciones de tipo general que ya formuló el señor legislador 
García Costa. 


El 3 de diciembre de 1987, el directorio de AFE, por 
mayoría de tres en cinco —con los votos en contra de los 
señores Directores doctor Coronel e ingeniero Nunes— re- 
suelve hacer suyas las recomendaciones del Poder Ejecuti- 
vo contenidas en el Capítulo IV del Plan Nacional de Trans- 
porte, que el Ministerio del ramo habría elaborado o es- 
taría en condiciones de proponer en términos generales. 
El adoptar esta decisión supuso que el 2 de enero se sus- 
pendiera el servicio de pasajeros de AFE, lo que fue pues- 
to en práctica efectivamente, ese mismo día. Esta deci- 
sión ha causado el revuelo, las angustias y las discusiones 
consiguientes y €s a ella a la que me quiero referir. 


En nuestra opinión esta es una determinación apre- 
surada, de dudosa legalidad y base técnica; ha provocadu 
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trastornos significativos a comunidades del interior del 
país y, analizando sus antecedentes, no da certeza sobre 
el futuro del ferrocarril en el Uruguay. 


Todo parece empezar con el estudio solicitado a la con- 
sultora FERROPLAN, cuyos gruesos volúmenes tengo a 
mi izquierda. Este análisis representa, a los ojos de cual- 
quier observador medianamente informado —no estamos 
en condiciones de juzgarlo técnicamente— un avance cier- 
to en la evaluación y en la proyección futura del ferroca- 
rril. Me he tomado el trabajo de leer la parte sustancial 
del informe —no voy a cometer la imprudencia de decir 
que lo leí en su totalidad, pues se trataría de una empre- 
sa de titanes— y considero que cualquier persona se sor- 
prendería gratamente ante el detalle técnico, el cuidado, 
la certeza y la firmeza de muchas de sus conclusiones y 
recomendaciones. Se trata de un análisis muy descarnado 
del ferrocarril. En uno de los capítulos finales se dice que 
no se sorprendieron al advertir la poca utilización del fe- 
rrocarril pero, en cambio, sí del grave estado en que se en- 
contraba el Ente ferroviario en muchos aspectos. Formula 
cinco estrategias alternativas y se inclina por una de ellas. 
Para estructurarlas parte de distintos aspectos técnicos, 
que analiza uno por uno; extrae conclusiones; estudia por 
segmentos los sistemas de líneas de AFE; hace recomenda- 
ciones —supongo que esto es normal, pero no voy a decir 
que no llamó la atención a quienes no tenemos conoci- 
mientos sobre estas cuestiones— acerca de una lista de 
actividades. En el Volumen V, relativo a planes de acción 
e inversión, enumera una serie de actividades que van des- 
de la aceptación de las principales recomendaciones del 
informe final —estoy leyendo al azar— hasta nombrar 
jefe de cantera —actividad B1— en determinada fecha y 
revisar instrucciones para permitir trabajar en tandem 
de locomotoras Alsthom. Es decir que hace un análisis 
del ferrocarril y propone cosas concretas, no en el aire; 
pero como toda consideración técnica debe admitir otros 
argumentos, rectificaciones y correcciones. Pensamos que 
esta sea una obra imperfecta —tal vez altamente imper- 
fecta-— pero resulta un aporte de innegable valor para que 
el país pueda decidir sobre el futuro del ferrocarril. Quiere 
decir que más allá de otras consideraciones, el informe in- 
cluye en sustancia un análisis global y total de la situa- 
ción de AFE. 


Sin embargo, el Directorio del Ente ferroviario 
no adopta pronunciamiento alguno sobre el informe de 
FERROPLAN —-—que me corrijan los señores Directores pre- 
sentes en Sala si no es así— y tengo información en el 
sentido de que este estudio no fue considerado por el Di- 
rectorio y que, por lo tanto, sus recomendaciones no fue- 
ron ni aprobadas ni rechazadas. 


Posteriormente, por contactos realizados con dirigen- 
tes politicos y a través de la publicación de un resumen 
en la prensa, se da a conocer un documento elaborado por 
el Poder Ejecutivo que se sustenta — esta es la informa.- 
ción de que disponemos— en un Plan Nacional de Trans- 
porte elaborado por el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas. El extracto publicado en el diario “El País”? no 
coincide con lo expresado en el Volumen IV, pues aquél 
tiene algunos puntos, no diría de divergencia pero que no 
son exactamente iguales a los contenidos en dicho volu- 
men, que es el que termina siendo adoptado por AFE. 
En esa publicación se hace un análisis de la situación del 
ferrocarril en términos más sencillos que los utilizados 
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en el informe de FERROPLAN, y a partir de ello se adopta 
la decisión del 8 de diciembre, a la que yo catalogué de 
apresurada. Deseo fundamentar lo que estoy exponiendo. 


El 8 de diciembre de 1987 se reunió el Directorio de 
la Administración de Ferrocarriles del Estado a propuesta 
de los Directores, doctor Coronel e ingeniero Nunes, a 
efectos de considerar, básicamente, lo que ellos iban a 
proponer en esta materia. En esa instancia se produce 
——“tengo el acta en mi poder— una extensa exposición del 
ingeniero Nunes, que es respondida minuciosamente por 
el señor Presidente del Organismo. En determinado mo- 
mento, los señores Directores que habían solicitado la reu- 
nión formularon —como es lógico— una moción que, ni 
más ni menos, significaba que las conclusiones del Poder 
Ejecutivo debían ser sometidas al análisis de los técnicos 
del Organismo quienes —me apresuro a decirlo— habían 
tenido escasa participación en la elaboración de este Plan 
de Transporte que estaba a estudio. 


Deseo repetir este concepto, señor Presidente. No se 
buscaba por parte de los señores Directores el rechazo de 
la propuesta del Poder Ejecutivo, pero sí que ésta fuera 
analizada por el Organismo, que en última instancia tenía 
que aplicarla. No se trataba de si AFE debía hacer o no 
las carreteras, sino que se pretendía que dicho Ente es 
tudiara si era bueno o malo que, por ejemplo, se suprimie- 
ran los servicios de pasajeros, de pequeñas cargas o de 
encomiendas, lo cual parece razonable. En definitiva, es 
competencia del Organismo estudiar las condiciones en 
que los servicios deben ser prestados. Sin embargo, esta 
posibilidad es rechazada por el Directorio de AFE por tres 
votos en cinco. 


Los tres integrantes de la mayoría del organismo no 
entienden pertinente que los técnicos estudien y evalúen 
esta propuesta del Poder Ejecutivo. A este respecto sucede 
algo que tal vez sea de práctica en los entes autónomos; 
no tenemos experiencia en esa materia, pues solamente co- 
nocemos lo que ocurre en el Parlamento. A fojas 108 de 
esta acta, y luego de haberse llevado a cabo la votación, 
los señores Directores comienzan a fundar el voto que 
acaban de emitir. 


Es decir que manifiestan que votaron a favor por tal 
razón o en contra por tal otra. El señor Presidente del Di- 
rectorio de AFE realiza una operación, me animo a cali- 
ficar de acrobática —desde el punto de vista del funcio- 
namiento del Organismo— y que encuentro bastante singu- 
lar. En la transcripción de las palabras del señor Presi- 
dente en la fundamentación de su voto manifiesta las ra- 
zones por las cuales votó en contra. Y termina diciendo 
que a la luz de lo expuesto mociona la aprobación de la pro- 
puesta del Poder Ejecutivo. 


No sé si se está siguiendo —como gusta decir el señor 
senador Lacalle Herrera— el “iter criminis” de todo este 
episodio. Se está fundando el voto y en el propio funda- 
mento —observen si había apresuramiento— se solicita que 
se apruebe la propuesta del Poder Ejecutivo. Luego co- 
mienza una discusión donde se solicita se aclaren las ex- 
presiones del señor Presidente del Organismo —como es 
lógico, no voy a dar lectura a. ello — y en ese momento 
él —ahora sí a fojas 110 del Acta— procede a leer —no 
quiero imaginar la escena, pero supongo que extrae de 
entre sus ropas un documento que contiene una resolución 


22 de Febrero de 1988 


extensa y obra en fojas 110 a 114— en la que se aprueba 
la propuesta del Poder Ejecutivo. 


Deseo destacar esto, señor Presidente: el Directorio 
de AFE —por lo menos de acuerdo con la documentación 
de que yo dispongo, y los señores Directores me podrán 
corregir— en ningún momento discutió la propuesta del 
Poder Ejecutivo. Lo que el Directorio de AFE discute —por- 
que eso fue lo que el señor Director Nunes lee— es el 
informe que salió en el diario “El País”, que no es jo que 
se terminó aprobando. Deseo que los señores Directores 
me corrijan si estoy equivocado. El señor Director Nunes 
efectúa una lectura meticulosa —y es contestado de la 
misma forma— de un documento publicado en la prensa. 


SEÑOR NUNES. — ¿Me permite una interrupción, 
señor legislador? : 


SEÑOR STURLA. — Sí, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director Nunes. 


SEÑOR NUNES. — Simplemente deseo aclarar que la 
intervención mía estuvo centrada en el Capítulo 1V que 
había entregado el señor Ministro y no en la publicación 
del diario “El País” que difiere, quizá, sustancialmente 
con lo expresado en el referido Capítulo. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Sturla. 


SEÑOR STURLA. — Acepto mi error; la apreciación 
que bice del Acta no fue la correcta. No voy a repasar 
ahora cada uno de sus folios, pero tenía entendido que 
había apreciaciones que se formulaban directamente sobre 
el documento publicado en el diario “El Pais”. Agradez- 
co, pues, la rectificación del señor Director. 


SEÑOR BERCHESI. — ¿Me permite una interrupción, 
señor legislador? 


SEÑOR STURLA. — SÍ, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director Berchesi. 


SEÑOR BERCHESI. — Quisiera confirmar lo expre- 
sado por el señor Director Nunes, en el sentido de que la 
propuesta que se leyó meticulosamente en esa sesión del 
Directorio fue el Capítulo IV del plan del Ministerio. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Sturla. 


SEÑOR CORONEL. — ¿Me permite una interrupción, 
señor legislador? 


SEÑOR STURLA. — Sí, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director Coronel, 


SEÑOR CORONEL. — La confusión del señor legis- 
lador Sturla radica en que en el Acta se menciona esa pu- 
blicación del diario “El País”, a la que hizo referencia el 
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señor Director Nunes en una oportunidad, pero que no fue 
tratada, como ya se ha expresado. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Sturla. 


SEÑOR STURLA. — Me alegra el hecho de habe:me 
equivocado. 


SEÑOR FERNANDEZ. — ¿Me permite una interrup- 
ción, señor legislador? 


SEÑOR STURLA. — Sí, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director Fernández. 


SEÑOR FERNANDEZ. — Deseo manifestar que uo 
es nada serio que el Directorio de un Ente Autónomo se 
ponga a tratar lo que un periodista exponga a través de: 
la prensa. Sabemos que nuestros periodistas son muy ave- 
zados, que están en conocimiento de todo lo relacionado 
con las Direcciones de los Entes Autónomos, pero eso np 
da lugar a que un Director entre a considerar un tema 
que figura en un periódico que está informando a la ciu- 
dadanía. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Sturla. 


SEÑOR STURLA. — Ocurre, señor Presidente que a 
veces —y sólo a veces— los Directorios de los Entes Au- 
tónomos no actúan con demasiada seriedad. Pero eso Oci- 
rre sólo a veces. 


Continúo, señor Presidente. Acepto y asumo el error. 
En esa sesión se trató un documento que determinaba cla- 
ramente el futuro del ferrocarril en el Uruguay. Me re- 
fiero a la supresión de los servicios de pasajeros, Enton- 
ces pregunto: ¿sabía el Directorio de AFE —sus cinco 
integrantes— al momento de tomar una decisión tan tras- 
cendente, el fundamento técnico en que se basaba esta re- 
solución? Tengo por aquí el documento del Poder Ejecu- 
tivo, porque el contador Berchesi con mucha amabilidad 
me lo facilitó en oportunidad de una visita que le rea- 
lizara. Este documento contiene la política del Poder Eje- 
cutivo en la materia. Tengo a mi lado toda esta documen- 
tación. No digo que la calidad de la misma la vayamos a 
medir por quilos. Pero el más elemental sentido común 
nos dice que, salvo que ésto se remita a todo eso, no hay 
posibilidad material de que quepa esto. Porque esto que 
tengo aquí a mi izquierda está lleno de conceptos; no es 
una cháchara banal. No se trata de quilos y quilos de 
papel llenos de nada; contienen muchísimos conceptos. 


Entonces, tengo la certeza que los señores Directores, 
que se vieron en la necesidad de pronunciarse el 8 de di- 
ciembre, no podían tener, con lo que el Poder Ejecutivo 
les había proporcionado —y no uso el verbo “impuesto” 
sino “proporcionado” — la certeza de que estaban obrando 
conforme a los criterios que deben regir su actuación. Por 
lo tanto, califico esta decisión de apresurada. 


Pero, además, en mi criterio, digo que es apresurada 
en un sentido mucho más trascendente que en estas cues- 
tiones meramente formales. Digo que es apresurada en un 
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sentido sustancial. Lo es porque la decisión tiene elemen- 
tos que nos hacen dudar sobre su legalidad. Se ha hablado 
mucho sobre si AFE podía o no —desde el punto de vista 
legal— suprimir el servicio de pasajeros. No quiero en- 
trar en esa discusión porque para mí —debo ser honesto— 
el tema es sumamente dudoso. Pero lo que no es, es que 
ni el Poder Ejecutivo ni AFE pueden proceder a suprimir 
un servicio público sin tener la absoluta certeza de que 
el mismo —al ser suprimido— cuenta con un supletorio 
de similares características al que tenía antes. Y si hay 
algo cierto en todo esto, es que ese servicio supletorio no 
estaba, Hay un reciente reportaje al señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas publicado en el mes de fe- 
brero de este año por el semanario “Opinión” -—que creo 
que pertenece a la corriente política que inspira al señor 
legislador Jude y de cuya veracidad el señor Ministro 
podrá atestiguar o no, aunque debo creer que es así, y 
que está firmado por una señora Marta Laino— en-el cual 
a él, en febrero de 1988 se le pregunta: “¿Qué pasará con 
las localidades alejadas a las que sólo llegaba el tren 
como medio -de transporte?” Y el señor Ministro respon- 
de: “Lo estamos solucionando”. 


Usa el tiempo presente no el pasado. Dice que se es- 
tán solucionando; no dice que están solucionados. O no 
dice —como hubiera correspondido de acuerdo a Derecho— 
que el primero de enero de 1988 estaban solucionados; por 
es0 suprimimos los servicios de pasajeros, única forma con 
la cual podía considerarse que el Poder Ejecutivo o AFE 
—creo que en este caso han actuado bastante de consu- 
ho— tenían derecho a hacerlo. Si mo, no podían hacerlo. 


Sigue el reportaje. Se le pregunta: “Dirá usted que 
han comenzado las obras para so:ucionarlo y que esto 
puede llevar meses”, y el señor Ministro responde: “No; 
estoy en condiciones de afirmar que antes del-mes de mar- 
zo la mayoría de esos lugares totalmente aislados tendrán 
transporte, y ya han comenzado las frecuencias de ómni- 
bus”. Reitero sus palabras: “..: estoy en condiciones de 
afirmar que antes del mes de marzo...” etcétera. Antes 
del mes de marzo no es el 1? de enero de 1988. Puede ser 
el 1% de enero como el 29 de febrero. Pero, repito, no po- 
día hacerlo. 


Siguen preguntas sobre el costo de los boletos, etcé- 
tera. Pero quiero que se comprenda este argumento, que 
es de tipo legal, formal, aunque ahora vamos a ver su 
otra cara, que es mucho más patética. Los servicios pú- 
blicos están para algo; no son algo que se crea porque sí, 
que se regula porque sí, ni que se suprime porque sí. Los 
servicios públicos están para ser cumplidos, obligación pri- 
maria del Estado, cometido esencial del Estado, según 
muchos autores de Derecho Administrativo. 


(Interrupción del señor legislador Aguirre Ramírez) 


—No será esencial, pero por ahí anda. No es esencial, 
pero debe cumplirse —siento una voz inspiradora a mis 
espaldas— ... 


Y es así: debe cumplirse. NO puede quedar ni un pue- 
blito de la campaña un solo día sin este servicio. ¿Que le 
cuesta mucho al país? ¡C'aro que sí! Y por supuesto esta- 
mos dispuestos a considerar la forma de sustituirlo. -Pero 
a lo que no estamos dispuestos es a que esos usuarios 
además, sabemos quiénes son normalmente los usuarios 
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de los servicios de AFE— queden sin el servicio. No puede 
hacerlo e! Poder Ejecutivo, no tiene derecho; y sin em- 
bargo lo hizo. 


SEÑOR ROSALES MOYANO. — ¿Me permite una in- 
terrupción? 


SEÑOR STURLA. — Sí, señor legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
legislador. 


SEÑOR ROSALES MOYANO. — Muchas gracias, 


Quiero deducir una pequeña “tercería”, coadyuvante 
con lo que expresa mi .compañero el señor 'egislador Stur- 
la. 


El hace referencia a un reportaje al señor Ministro 
en el que acepta que se ha suprimido un servicio sin estar 
suficientemente atendidos los servicios de alternativa. Aquí 
tengo un repartido de prensa que dice que diez loca'ida- 
des del departamento de Artigas, que nuclean alrededor 
de 60.000 habitantes, presentan problemas de comunica- 
ción a raíz de la suspensión de los servicios ferroviarios. 
Está firmado por la Oficina de Relaciones Púb'icas del 
propio Ministerio de Transporte y Óbras Públicas. Fue' en- 
viado a la prensa con fecha 30 de enero y, después, como 
allí se admitía una evidente omisión del Ministerio —se 
confesaba que se había suprimido un servicio sin haber 
tomado las previsiones necesarias— parecería que el propio 
señor Ministro ordenó retirar'o y así se hizo. Pero en el 
diario “El País” ya había sido publicado, el 30 de enero. 


Esto es lo que quería decir, avalando las palabras del 
señor legislador Sturla, en el sentido de que no se tomaron 


las previsiones necesarias —como hubiera correspondido— 
antes de adoptar una medida tan drástica. 


SEÑOR PRESIDENTE, — Puede continuar el señor 
legislador Sturla. 


(Suena el timbre indicador de tiempo) 


SEÑOR GARCIA COSTA. — Pido la palabra para una 
cuestión de orden. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
legislador. 


SEÑOR GARCIA COSTA. —- Mociono para que se.pro- 
rrogue el término de que dispone el orador. 


SEÑOR PRESIDENTE, — Se va a votar si se prorro- 
ga el término de que dispone el orador. 


(Se vota:) 

--9 en 10. Afirmativa. 

Puede continuar el señor legislador Sturla. 

SEÑOR STURLA. — Señor Presidente... 

SEÑOR FRESIA. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR STURLA. — Sí, señor legislador. 
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SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
legislador. 


SEÑOR FRESIA. — Justamente yo estaba pensando en 
algo de ío que acaba de mamifestar el señor ¡egislador 
Rosales Moyano. - 


Parecería que no se tuvieron en cucrta soluciones de 
alternativa en cuanto al reemplazo de ese medio de trans- 
porte y a las vías de tránsito, carreteras y caminos que 
dieran acceso a los centros poblados servidos por el fe- 
rrocarrill Cuando hablo de accesos temgo en cuenta que 
este concepto debe ser amplio, referido a todo tiempo; es 
decir que las vías tienen que ser transitables tanto en 
verano como en invierno. Deben existir rutas, puentes y 
obras suficientes para superar todo obstáculo, como batr. 
zales, crecientes, ríos y arroyos. 


Tengo conocimiento de que varias localidades —en mi 
departamento lo he constatado—. carecen de estos cami- 


nos de acceso o, si existen, no son buenos ni suficientes. 


Entonces, con esta referencia, avalo lo dicho por el se- 
ñor legislador Rosales Moyano. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Sturla, 


SEÑOR STURLA. — Quiero concluir con esto del 
apresuramiento, a mi juicio bastante notorio, porque no- 
torio es lo que han dicho los señores legisladores Fresia 
y Rosales Moyano, notoria es la existencia de pequeñas 
—pequeñísimas, la mayoría — localidades y centros pobla- 
dos perjudicados, en el interior del país. 


He visto un cuadro que el Ministerio elaboró según el 
cual en ocasiones “casi no hay gente” en un servicio que 
se presta, Pero, no es que no haya gente, sino que casi 
no la hay. Tal vez haya diez, veinte, treinta, cien vecinos. 
No quiero entrar en sentimentalinas, pero puede ser que 
escs vecinos sean gente que norma mente iba a cobrar su 
jubilación en ferrocarril. Sabemos que hasta se usaba mal 
el ferrocarril, cargándose dos o tres bolsas de papas, de 
harina, de galletas. 


El ferrocarril transportaba a chicos que iban a la es- 
cuela, o al Liceo. ¿Qué transportaba mal, qué era inefi- 
ciente? Puede ser: yo no entro en esa discusión. No sé 
—£l Poder Ejecutivo y el Directorio de AFE me lo ten- 
drán que explicar— si era bueno O malo que, en última 
instancia, ese servicio terminara siendo suprimido. No lo 
puedo saber, no tengo elementos para decirlo. Tengo este 
material que dice que muchos servicios deberían haber 
sido suprimidos. Y puede que sea así. Pero lo que no se 
puede hacer es suprimirlos de un mes para el otro, porque 
los trastornos se han causado. 


Me voy a referir a la decisión en sí, a lo que a sus- 
tenta. En el informe de FERROPLAN, en la tercera al- 
ternativa, se sostenía que debían seguir, por lo menos, el 
tren de pasajeros a Rivera y los servicios suburbanos en 
la línea San José y a Florida. Se daba una serie de ar- 
gumentos técnicos; se analizaba cuidadosamente por qué 
se descartaban vtros servicios y se mantenían esos. Toda 
la argumentación quizá sea discutible, en un sentido o en 
otro: en el de agregar más servicios o en el de suprimir 
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alguno. Admitimos que fuera discutible, ¿cómo no vamos 
a hacerlo? 


Tengo en mi poder —no voy a aburrir a la Comisión 
- sencionándolo— el informe en que se descarta la presta- 
¿ón de los servicios en el área suburbana. El argumento 
(ue se da —que, en úitima instancia, no supera las cin- 
cn líneas— es que, como se han construido los accesos 
a Montevideo que, aparentemente, FERROPLAN no tuvo 
en cuenta, Entonces, todas aquellas consideraciones que 
FERROPLAN hacia para justificar e' servicio de pasajeros 
en la línea suburbana, llegando hasta sugerir la posibili. 
dad —no a pronunciarse claramente, pero haciendo un es- 
tudio en uno de los apéndices— de electrificar la línea a 
Progreso, se descartan en diez renglones, 


El Ministerio tiene una capacidad de síntesis realmen- 
íe admirable o no es posible ni serio descartar esto en la 
-orma en que se ha hecho. 


El país tiene derecho a tener otra justificación, otra 
explicación; ¡ojalá la haya! Porque yo quiero que el Go- 
bierno acierte y no que se equivoque. El país no la tiene 
y hay cocisiones de entidad que no pueden ser tomadas 
sin que la gente conozca, sepa por qué se hacen las co- 
sas. Pero, ¿es que no nos damos cuenta que en el sistema 
de convivencia y valores en el cual estamos, la gente tie- 
ne que saber por qué “os gobernantes actúan, y cómo ac- 
tían, de forma de poder optar en su momento? 


Esa explicación no se dio. ¿Es mucho pedir al gobier- 
no que diga por qué hace las cosas? ¿Es demasiado pedir 
eso? Entonces podremos discutir; podremos oponer otros 
argumentos técnicos: podremos decir que los accesos a 
Montevideo significarán en el corredor que va de Central 
a Progreso un descongestionamiento de tanto y, en deti.- 
nitiva, seremos nosotros los que tomaremos una decisión 
basada en aesoramientos y consideraciones técnicas abun- 
dantes que permitan resolver. Y una decisión de esta na- 
turaleza se tomó sin esos elementos. 


No está claro, señor Presidente, qué va a hacer el 
Gobierno con esto; no está claro si esta larga lista de 
actividades sugeridas está siendo sustituida por otra que 
responda a criterios mejores —que los debe haber— que 
los sugeridos por FERROPLAN. ¿Qué tiene el Gob:erno Pa- 
ra poner sobre la mesa en lugar de esto? ¿Qué tiene el 
Gobierno para decirnos con respecto a dónde va el fe- 
rrocarril? Ya sé que nos van a decir a dónde va; proba- 
blemente lo hagan, leyendo este documento que es muy 
interesante, elaborado por el Poder Ejecutivo. Pero qué se 
está haciendo hoy, mañana, pasado y qué se hará el mes 
que viene, dentro de dos meses, el 22 de marzo, el 22 de 
abril y el 22 de mayo con el ferrocarril porque, como se 
están adoptando decisiones que muchos tienen derecho a 
pensar que constituyen un desmantelamiento del ferroca. 
rril —que nosotros no creemos que sea así, porque enten- 
demos que el Gobierno tiene otro propósito— debemos con- 
fesar que de este documento que el Directorio de AFE 
aprueba con un cierto tono de apresuramiento —para usar 
una frase eufemística— eso no surge con claridad, porque 
en definitiva y en buena medida termina haciendo un 
catálogo de intenciones y no de Qecisiones. Y en este te- 
ma creo que todos tenemos derecho a saber con antela- 
ción suficiente qué es lo que se va a hacer en el ferroca.- 
rril dentro de dos, tres, cuatro, seis meses o diez años, In- 
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sisto en que tenemos derecho a saberlo; FERROPLAN no 
lo decía y el Gobierno no nos 'o ha dicho con la claridad 
suficiente. 


Señor Presidente: nosotros hemos entendido que ése 
era el sentido que debíamos dar a estas cosas. Más allá 
de la crítica, más allá de que se solicite que se aclare, si 
tuviera que resumir en una sola pregunta lo que he ma- 
nifestado, diría: expliquen por qué hicieron lo que hicie- 
ron y no al diputado Sturla, a la bancada del Partido 
Nacional, a la Comisión Permanente; explíquenselo al país. 
Yo resumiría esa solicitud de explicación en el sentido 
más amplio que pensar se puede, pero creo que debemos 
contribuir con algún aporte, con alguna posibilidad, con 
alguna consideración ulterior. 


Los estudios técnicos con que contaba el ferrocarril 
llegaban a 'a conclusión que determinados servicios de pa- 
sa eros podrían ser mantenidos en ciertas condiciones. E:- 
to es muy claro: surge de los informes de FERROPLAN. 
El Poder Ejecutivo y, coincidentemente con él —en comu- 
nión con él— el Directorio de AFE han entendido que no 
debía ocurrir así, que los servicios de pasajeros debian ser 
“discontinuados”. Uso 'a palabra que se emplea, que debe 
escribirse entre comillas porgue se trata de un verbo no- 
vedoso, aunque creo que no existe; pero, periódicamente 
se incorporan nuevas expresiones al Diccionario de la Real 
Academia. La palabra “suprimidos” tal vez sea más exac- 
ta que ésta. Se trata de una forma un poco eufemística de 
decir “suprimidos”; los servicios de pasajeros se han su- 
primido. 


¿No hay alguna posibilidad de que se encuentre algún 
mecanismo que permita que esos servicios, en todo o en 
parte, puedan ser “continuados”, que supongo será la pa- 
labra opuesta a “discontinuados”, esto es, que puedan vol- 
verse a establecer estos servicios? Eso depende de una de- 
cisión política del Poder Ejecutivo. Y mucho me engaño o 
el Poder Ejecutivo no está dispuesto a tomarla. Entonces 
se nos ha ocurrido una posibilidad y —no comprometo más 
opinión que la de mi sector político — conversando con al- 
gunos compañeros a quienes no les ha parecido mal la 
idea: ¿no será posible que, por ejemplo, el Directorio de 
AFE o e' Poder Ejecutivo mismo llamen a interesados a 
explotar determinados servicios de pasajeros en condicio. 
nes a determinar? No me pregunten cuáles son las condi- 
ciones; las tienen que decir ustedes y nosotros posterior- 
mente las estudiaremos. Ustedes tienen los medios técni- 
cos, los elementos que permiten fijarlas. ¿Es posible ha- 
cerlo? Si es posible, por favor hagámoslo rápido. 


Creo que es una posibilidad que se abre al país; es 
una posibilidad de que os uruguayos empiecen a decidir 
sobre las cosas que importan y serán una empresa de 
transporte, funcionarios de AFE o algunos usuarios del 
servicio que han considerado que es esencial para el de- 
sarrollo de sus vidas los que quieran hacerlo. Hablamos 
con algunas personas de] interior que pueden tener inte- 
rés en cuanto se haga firme la voluntad de expresarlo. 
Creo Que vale 'a pena intentarlo. Sabemos que ésa no es 
la solución, pero creemos que, por lo menos, se justifica 
ese esfuerzo. 


En esto el que tiene la palabra y debe explicar unas 
cuantas cosas es el Gobierno. Es quien debe decir al país 
entero qué es la que ha hecho; tiene una oportunidad 
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que deseo fervorosamente que aproveche bien para expli- 
carnos y convencernos. 


No tenemos siquiera la posibilidad de la certeza en 
este tema. Queremos que se nos diga qué se.ha hecho, por 
qué se ha hecho, qué se va a hacer y por qué se va 2 
hacer. 


Queremos que se diga además —y esto no implica una 
explicación teórica, sino que es una expresión de deseo-— 
por qué, sabiendo que el ferrocarri' es un servicio público, 
se lo discontinuó, se lo suprimió, sin tener la seguridad 
de que absolutamente en todos los lugares y en el mismo 
instante en que se suprimia, los servicios a'ternativos fun- 
cionarían ininterrumpidamente con llovizna o con lluvia. 
Sobre todo, queremos que se nos diga si en los próximos 
veinte años nuestro país va a tener o no ferrocarril. 


Al respecto quiero hacer dos puntualizaciones. La pri- 
mera de ellas es que todos sabemos que lo que hoy está ha.- 
ciéndose en esta materia va a condicionar lo que tendre- 


mos que hacer nosotros el 19 de marzo de 1990, pero lo 


irreparable es lo que se está haciendo ahora. 


(Interrupciones) 


—La segunda puntualización a hacer es la siguiente. 
Debo decir que no me une un amor especial al ferrocarril, y 
utilizo el término amor en su sentido más estricto, para 
referirme al cariño —que me asombra— que el funciona- 
tio ferroviario profesa al ferrocarril; fenómeno poco co- 
mún en nuestro pais es que se quiera el lugar de trabajo 
en la forma como lo hace el trabajador ferroviario. Así 
'o.reconoce FERROPLAN en algunos párrafos, y todos sa- 
bemos que alcanca con hablar del tema con algún ferro. 
viario para darse cuenta de ello. Yo no soy ferroviario, y 
entonces no quiero al ferrocarril de esa manera, pero lo 
que sí quiero es un servicio de transporte eficiente para 
e' país, que podrá hacerse por medio del ferrocarril o 
—-perdóneseme la ironia— de helicóptero, pero repito que 
aspiro a un servicio de transporte eficaz y creo que el fe- 
rrocarrii es el llamado a cumplir ese papel. 


SEÑOR ROSALES MOYANO. — ¿Me permite una in- 
terrupción? : 


SEÑOR STURLA. — Sí, señor 'egislador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
legislador. 


SEÑOR ROSALES MOYANO. — En el entendido de 
que el señor legislador Sturla está por terminar su exposi- 
ción, deseo agregar algo sobre e! tema. j 

El señor legislador se refería a la inconveniencia de 
esta medida, adoptada con tanto apresuramiento por par- 
te del Directorio de AFE. También dijo nuestro compañero 
de bancada que estaba en juego el problema de la "egali- 
dad de tal decisión, reconociendo que era un tema discu- 
tible, en el que no quería entrar. En mi opinión, es un 
tema discutible como lo son todos los de carácter jurídico. 


En e' sistema republicano democrático de gobierno es 
un valor esencial el acatamiento irrestricto a la Constitn- 
ción y a la Ley por parte de gobernados y gobernantes y 
los órganos de gobierno. Entonces, si admitimos que por lo 
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menos habia una duda, que podia haber opiniones dife. 
1éentes, ¿por qué se adoptó, sin hacer una consulta parla- 
raentaria, una medida de tanta importancia para AFE y 
para el país? 


Parece claro el texto del artículo 86 de la Constitución 
ñe la República cuando establece que la creación y supre- 
sión de empleos y servicios públicos —entre otros— debe- 
1á hacerse por ley. Y también parece claro el Decreto-Ley 
N“ 14396 —que viene a ser ahora la Ley Orgánica de 
AFE-—- cuyo artículo 22 declara esenciales los servicios que 
presta AFE, mientras que el artículo 32% determina que 
“Compete a AFE: A) Realizar servicios de transporte de 
pasajeros, cargas y encomiendas por via férrea en todo 
ei territorio de la República”. Repare, señor Presidente, 
que allí se habla de transporte de pasajeros y no mera- 
mente de transporte ferroviario. Sin embargo, se borra es- 
to de un plumazo y parece ser que a nadie se le ha ocu- 
rrido que, por el artículo 86 de la Constitución, por lo 
menos ameritaba realizar una consulta legislativa. 


Esta era 'a aclaración que deseaba realizar a lo ex- 
puesto por el señor legislador Sturla, La puntada que pa- 
recía quedar un poco en el aire era la referida a la ilega- 
lidad de” asunto. Y en el Parlamento estamos precisamen- 
te para vigilar la estricta aplicación de la Constitución y 
de la Ley en nuestro país. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Continúa en uso de la pa- 
labra el señor legislador Sturla. 


SEÑOR STURLA. — Señor Presidente: el Poder Eje- 
cutivo y el Directorio de AFE habrán de contestar los ar 
gumentos expuestos por el señor legislador Rosales Mo- 
yano. Por mi parte he terminado. 


SEÑOR OLAZABAL. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE, — Tiene la palabra el señor 
legislador Olazábal. 


SEÑOR OLAZABAL. — En primer lugar, entiendo 
oportuno ubicar el sentido de esta discusión, por conside- 
rar que este es el principio de lo que tiene que ser la ac- 
tuación del Poder Legislativo y de ninguna manera el fi- 
nal de su participación en el tema de AFE. ¿Por qué dígo 
esto? De atenernos al Reglamento y a la forma como fue 
convocada esta sesión, vemos que el artículo 32 —al que 
no voy a citar textualmente— establece que se funciona 
en régimen de Comisión General especialmente para po 
sibilitar el debate de temas arduos ——de aquellos que son 
de difícil discusión en las sesiones de régimen ordinario 
según el Reglamento— y cuando se requiere la presencia 
de Directores de Entes Autónomos. ¡Debe recalcarse esto 
porque, sea cual fuere el desarrollo de esta discusión, no 
podrán adoptarse resoluciones expresas que solucionen de 
una u otra manera el problema que nos ha convocado. De 
lo que se trata es de que, siendo un tema arduo que, ade- 
más hace necesaria la participación de los Directores de 
AFE, la discusión que aquí se desarrolle constituye una 
base para la actuación del Parlamento a partir de este mo- 
mento. Y lo que el Parlamento debe definir, precisamente, 
es si acepta o no la reestructura, si mantiene o no los ser- 
vicios, como así también si mantiene la totalidad de los 
ramales ferroviarios y si agrega o quita algunos de los ya 
existentes. 
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En este sentido la Ley Orgánica de AFE es muy clara. 
Quiero hacer especial hincapié en el tema jurídico y en 
mostrar cómo, hasta el preseate, todas las medidas «¿dop- 
tadas han sida en violación y en desconocimiento total de 
esa Ley Orgánica. Por supuesto, esto forma parte de nues- 
tra posición. Cuando el Frente Amplio planteó la interpe- 
lación al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas 
—que en definitiva no pudo lievarse a cabo— la idea rec- 
tora era la de que se habia violado la ley. Más allá de 
los problemas de conveniencia o no, más allá de que de 
todos modos no estuviéramos de acuerdo con el fondo del 
asunto, el solo hecho de la violación de la Ley —Ees decir, 
de haber actuado en forma administrativa cuando lo que 
se requería era usa solución legislativa— daba elementos 
suficientes para considerar que estas medidas tenían que 
ser revertidas. De lo contrario, en nuestra opinión, el se- 
ñor Ministro habría estado sentado en el sillón que ocupa 
una cantidad de días que ya sería suficiente. ¿Por qué” 
Porque no estamos dispuestos a aceptar que se viole im- 
punemente una ley y no haya consecuencias por lo que 
puede ser la puesta en funcionamiento de los mecanismos 
constitucionales que permitan al Parlamento retomar sus 
fueros y facultades y sancionar o censurar al Ministro 
omiso. 


La interpelación no pudo realizarse —y no yamos a 
entrar en polémica sobre por qué no se hizo— pero no 
deja de ser parte sustancial de esta discusión el tema de 
cómo ha sido desconocida la propia Ley Orgánica por el 
Poder Ejecutivo y por la mayoría del Directorio de AFE. 
A partir de lo legal, de la demostración de que esta me- 
dida ha sido tomada en forma ilegal, el resto de la discu- 
sión carece casi de sentido. Esto no quiere decir que nos 
vayamos a encerrar o a negarnos a discutir otros aspectos 
e inclusive el problema de fondo de AFE. Lo podremos 
discutir hoy y fundamentalmente podremos hacerlo cuan: 
do el Parlamento tenga necesariamente que expresarse y 
dar su opinión sobre este problema. Cuando se viola una 
ley, pensamos que lo primero que hay que hacer es res- 
tablecerla. El Parlamento debe retomar sus facultades de 
controlar y legislar, a fin de decidir en definitiva cuál va 
a ser el destino de AFE. Mientras esto no se cumpla, el 
resto de la discusión carece casi de sentido. 


Este no es el primer Ente Autónomo que el Poder Eje- 
cutivo quiere liquidar o disminuir en su actividad. Du- 
rante el año pasado se planteó con mucha crudeza el tema 
de si ILPE iba a sobrevivir o no. Sin embargo, hiy quu 
anotar que la actitud del Poder Ejecutivo con respecto a 
ILPE en el año 1987 no fue, por lo menos inicialmente, 
la misma que mantiene ahora con AFE, En aquel caso 
el Poder Ejecutivo tomó la iniciativa de la desaparición 
del Ente, pero lo hizo acompañándola con un proyecto de 
ley que se sometió a la discusión del Parlamento. Con 
esto no estoy avalando todo lo que se hizo después, e in- 
clusive algunas cosas que se hicieron simultáneamente res- 
pecto a ILPE. Es muy claro que en este momento los fon- 
dos presupuestales destinados a pagar sueldos, se están 
utilizando para esa especie de compensación por despido 
que en forma administrativa se está abonando en ILPE. 
Pero en el caso de AFE ni siquiera tuvo lugar un plan- 
teo: simplemente se dijo que se iban a eliminar tantos 
kilómetros de vía y de acuerdo con la Ley Orgánica no 
se puede modificar la red ferroviaria sin la autorización 
del Parlamento. Sin embargo, en el Plan que se está lle- 
vando adelante, se dice que se eliminarán tantos kilóme- 
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tros de vía férrea, pero en ningún momento se presenta 
un proyecto ante el Parlamento solicitando la anuencia ne- 
cesaria para hacerio. Esto conduce a preguntarse cuál es 
ia esencia misma de ser administrador de un Ente Autó- 
nomo. Cuando el Parlamento confía su administración 2 
determinado Directorio, y el Senado le otorga su venia, de 
ninguna manera se está dando cheques en blanco para 
que lo administre si quiere, y si no que no lo administre. 
Es muy claro que el papel que la Constitución asigna a 
los Directores de los entes es el de administrarlos de la 
mejor manera posible, pero de ningún modo eso los auto- 
riza a decir que el mejor sistema es liquidar sus activi- 
dades o no cumplir lo que establece su Carta Orgánica. 


¿Podríamos aceptar pacificamente que mañana el Ban- 
co de la República nos diga que pasó a ser mal negocio 
colocar dinero y que a partir de ese momento no presta 
un peso más? ¿El Parlamento aceptaría esto pacíficamen- 
te? Si en el caso de AFE aceptamos que el Directorio y 
el Ministerio digan que la mejor manera de administrarlo 
es que los ferrocarriles no transporten y que se eliminen 
determinados ramales feroviarios, entonces, de ahí en ade- 
lante también tendremos que aceptar de repente, algún 
día, que la mejor manera de administrar la electricidad 
es provocando un apagón total; que para realizar buenas 
operaciones bancarias lo mejor es cerrar el banco; y que 
la mejor manera de dirigir el crédito hipotecario en este 
país es como se está haciendo actualmente; sin fondos, 
sin préstamos, burlándose de los ahorristas y por supuesto 
también de los no ahorristas. 


Más allá de que estamos dispuestos —y lo estaremos 
en todo momento— a discutir la esencia misma de este 
país no podemos aceptar como criterio que los encargados 
de administrar un bien, tanto en empresas públicas como 
en las que no lo son, en lugar de hacerlo, sean simplemente 
administradores de una liquidación. Si el Estado hubiera 
querido liquidar el Ente, el Parlamento tendría que haber 
autorizado el nombramiento de una comisión liquidadora. 
Este sería el único camino lógico y coherente con la legis- 
lación vigente. 


Pero debemos considerar otro aspecto que también es 
grave. Sabemos que modificar una ley a veces lleva tiem- 
po y que el andamiaje legislativo puede ser más lento 
que emitir decretos, pero la ley constituye la esencia de 
lo que todos festejamos al recuperar el sistema democrá- 
tico de gobierno. No creemos que le haga bien al sistema 
democrático —más allá de los casos de AFE y de ILPE 
y de cualquier otro ejemplo que se pueda mostrar en la 
administración de empresas del Estado— que el problema 
legal pase inadvertido, que sea lo mismo acatar una ley 
y las disposiciones constitucionales que actuar meramente 
por decreto o por vía de resoluciones administrativas. 


Pero hay más aún. El Ministerio se dirigió a las au- 
toridades políticas de las distintas bancadas y les entregó 
un plan para AFE. Cuando se planteó ese extraño capítu- 
lo 4%, que no se sabía muy bien a qué pertenecía, una de 
las preguntas que recuerdo haber formulado es la que 
surgía del propio mecanismo, es decir, dónde estaban los 
proyectos de ley que acompañaban ese Plan. ¿Para qué 
se presenta este Plan al Parlamento si no es porque se 
necesita su anuencia para ejecutarlo? ¿Se desconoce, aca- 
so, que el Partido Colorado sigue siendo en este país la 
minoría mayor y que en este caso no es suficiente con los 
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dos tercios o tres quintos de los votos que se requieren ' 
para levantar los vetos interpuestos por el Poder Ejecutivo” 
Para modificar una ley se necesita una voluntad legisla- 
tiva. 


Además, cuando se presentó el Plan para AFE, el Fren- 
te Amplio expresó que ño lo «compartia por razones de 
fondo y el Partido Nacional señaló públicamente que tam- 
poco estaba de acuerdo con él, Entonces se hizo una conm- 
sulta, ésta fue rechazada y, sin embargo, las medidas se 
han ido tomando puntualmente. Esto significa burlarse de 
la opinión mayoritaria constituida por los partidos repre- 
sentados en el Parlamento, arriesgando con esa actitud la 
vigencia de las leyes, su respeto y, por ende, la esencia 
misma del sistema democrático. Asimismo, significa igno- 
rar formalmente, en una cuestión de poderes, cuáles son 
las facultades que tiene el Poder Legislativo. 


Repito que sin ser renueníe a la discusión de fondo, 
reclamo del Ministerio que si quiere ¿levar adelante un 
plan para suprimir ramales y líneas principales con los 
que se prestan servicio» que están estatuidos por su Carta 
Orgánica, se debe remitir al Parlamento 12 iniciativa pa- 
ra que éste la discuta y de allí saldrá la real voluntad de la 
Nación sobre qué es lo que quiere o no hacer con los fe- 
rrocarriles del Estado. 


Se re puede alegar —por .o menos periodisticamente 
se lo ha hecho— que en este caso puede haber razones 
de fuerza mayor o contradicciones entre lo que se ordena 
hacer y lo que se puede efectivamente realizar. Es verdad 
que la Ley Orgánica obliga al Directorio a cumplir deter- 
minadas tareas, pero ello no implica necesariamente que 
sea posible ejecutarlas. Seria el caso de que se le orde- 
nara hacer determinada cosa y no se le votaran los recur- 
sos suficientes para ello. Sé que esta alternativa se ha 
manejado, inclusive desde el punto de vista jurídico, di: 
ciendo: “No se nos puede obligar a cumplir algo para lo 
cual no tenemos recursos”. Si éste fuera el argumento que 
pesó en la resolución del Ministerio y en la del Directorio 
de AFE, razón de más habría habido para haber solicitado 
al Parlamento la exoneración de las obligaciones que a 
ley inipone, o bien los fondos necesarios para cumplir coh 
el as. , : 


Entonce., aquí no valen las pretendidas razones de 
fuerza mayor ni la oposición que se ha intentado demos- 
rar entre lo que la Carta Orgánica impone y las posibi- 
lidades de darle cump imiento, porque cualquier adminis: 
trador, en el caso de que se le esté obligando a hacer 
algo para lo cual mo se le otorgan ¿0s medios, o los pide 
o bien solicita que se revoque la orden. 


Hemos solicitado a distinguidos constitucionalistas un 
informe acerca de la pertinencia o no, desde e! punto de 
vista jurídico, de las resoluciones que se han tomado. No 
hablaríamos con la seguridad con que lo hemos hecho so. 

re la ilegalidad de esta norma si mo estuviésemos res- 
paldados justamente por esos dictámenes. A todo esto se 
agrega la razón del artillero: cuando la ley establece tan 
claramente —y después lo vamos a ver— cuáles son las 
obligaciones del servicio, creo que inclusive los dictámenes 
legales están sobrando. 


Quiero aprovechar para leer las respuestas de tres dis- 
tinguidos catedráticos a las preguntas que se les formu- 
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laran sobre la pertinencia de la resolución adoptada en 
matevia de supresión de servicios. 


Dice as: el doctor Korzeniak: “I. — Se me ha consul. 
tado acerca de si la eliminación del servicio de transporte 
de pasajeros por parte de AFE, puede decidirse mediante 
acto administrativo o, sí en cambio, dicha eliminación re- 
Quiere norma legis ativa. 


“IT. — El Art. 32 del Decreto-Ley N* 14.396, de 10 de 
julio de 1975 establece en su apartado A): Compete a 
AFE: A) Realizar servicios de transporte de pasajeros, car- 
gas y encomiendas por vía férrea en todo el territorio de 
la República. 


“Esta norma prácticamente repite el! contenido del 
Art. 2% apertado a) de la Ley N* 11.859, de 19 de se- 
tiembre de 1952, que creó 2 AFE como Ente Autónomo. 
Decía esta disposición: La Administración de Ferrocarriles 
del Estado tendrá los siguientes cometidos y facultades: 
a) Realizar servicios de transporte de pasajeros, de cargas 
y de encomiendas, por cuenta de terceros, por vía férrea, 
en todo el territorio de la República. 


“III. — Como se advierte, 'a principal atribución de 
competencia que el orden jurídico hace a AFE, se refiere 
concretamente al transporte de pasa/eros, de carga y de 
encomiendas por vía férrea y en todo el país, 


“IV. — En Derecho Público es de elemental y pacífica 
aceptazión que las normas atributivas de competencia no 
pueden modificarse sino por normas de la misma o de su- 
perior jerarquía a la modificada. En e. caso consultado, 
pues, si la norma que ha atribuído competencia a AFE es 
de rango iegislativo, eza modificación no puede operarse 
sino por otra norma legislativa (igual jerarquía normati. 
va) o por disposición constitucional (superior jerarquía 
normativa). Este principio incluso trasciende al tema de 
atribución de competencias, y se convierte en una senci. 
la aplicación de la teoría general de la jerarquía nor- 
mativa. 


“V. — Otro principio de derecho confluye hacia la 
misma so'ución: es valor entendido que cuando se le atr1- 
buyen competencias a un Órgano u organismo público, el 
Derecho le está confiriendo no solamente la posibilidad de 
desarrollarlas, sino e! deber jurídico de hacerio. Esto se 
considera una verdad indiscutida, que tan sólo cede cuan- 
do la norma atributiva de la competencia tenga expresio. 
nes inequívocas, que establezcan que dicha competencia 
podrá o no ser ejercida según se produzcan o no determi. 
nadas circunstancias. Por ejemplo, si la norma atribuyera 
competencias para ser ejercidas “cuando se considere con- 
veniente”, o “cuando ?as circunstancias lo hagan aconse- 
sable”, o fórmulas similares. 


“Cuando la atribución de competencia no está condi. 
cionada con fórmulas inequivocas como las ejemplifica. 
das, está muy claro —se reitera-— que dicha aptitud de 
obrar ha sido conferida al órgamo u organismo con ca- 
rácter no só o de facultad sino de deber. 


“Estas afirmaciones son válidas no solamente tratán- 
dose de competencias atribuidas a Entes Autónomos, sino 
de las conferidas a cualquier órgano u organismo del Es- 
tado. 
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“VI, -- En consecuencia, cuando la norma legislativa 
confiere a AFE el “cometido y a facultad” (Ley N? 11.859) 
del servicio de transporte de pasajeros en tedo el territo- 
rio de :a República; o cuando establece que “compete a 
AFE realizar servicios de transporte de pasajeros”, en am- 
bos casos sin estab ecer condicionantes a dicha atribución 
de competencia, es evidente que no solamente le ha otor- 
gado a ese organismo la facultad de prestar ese servicio, 
sino el deber de ejercerio, 


“Por todo lo cual resulta que 'a decisión de que AFE 
deje de ejercer ese cometido, implica una modificación só- 
lo constatable, válidamente, en una ley (o, desde luego, 
en una norma constituciona'). 


“VIL — Las citas doctrinarias en apoyo de la conclu- 
sión sostenida en este informe serían ociosas, por cuanto 
la doctrina ha sido constante en la materia. Por su carác- 
ter altamente representativo de la doctrina nacional en 
Derecho Administrativo, me limito a aludir a la opinión 
de Enrique Sayagués Laso (Tratado de Derecho Adminis- 
trativo, T. II, págs. 177 y 178), cuando refiriéndose a la 
“Ampliación de los cometidos” de los Entes Autónomos, di- 
ce: “Los cometidos de cada Ente es decir, la materia en 
que actúan, se establece habitualmente en la ley de crea- 
ción... Posteriormente puede ampliarse la competencia... 
Tal modificación requiere ley. Y agrega: “la limitación o 
reducción de la competencia de los Entes puede hacerse 
por ley, en la misma forma que su ampliación”. 


Acemás, tenemos un dictamen del doctor Alberto Pé. 
rez Pérez, Porfesor Titular de Derecho Constitucional, que 
dice así: “A su solicitud, paso a dictaminar acerca de la 
legitimidad o ilegitimidad de la supresión de los servicios 
de transporte de pasajeros (y encomiendas) por vía férrea, 
y de algunos servicios de transporte de carga, por parte 
del Directorio de la Administración de Ferrocarriles del 
Estado (AFE), con el apoyo del Poder Ejecutivo, pero sin 
ley habjlitante o autorización del Poder Legislativo. 


“Le ade anto desde ya que mi opinión es rotunda- 
mente negativa, por los argumentos que ya le han hecho 
liegar mis ilustrados colegas profesores Horacio Cassinelli 
Muñoz y José Korzeniak Fuks, cuyas conclusiones compar- 
to integramente, así como por ¡as consideraciones que pa- 
so a exponer. 


“L — Las normas legislativas vigentes imponen clara- 
mente a AFE la obligación de “realizar servicios de trans- 
porte de pasajeros, cargas y encomiendas por vía férrea 
en todo el territorio de la República? (Art. 39 inc, A), De- 
creto-Ley N? 14.396, de 10.V11.1975). El texto legal es ab- 
solutamente claro y terminante, y bastaría para resolver 
el prob.ema por parte de cualquier intérprete de buena fe. 
Ee las palabias de la .ey se desprende que: a) en el Uru- 
guay habrá transporte ferroviario de pasajeros, carga y 
correspondencia; b) dicho transporte estará a cargo de 
AFE, con exclusión de toda otra empresa o persona física 
o jurídica, de derecho público o privado, dado el carácter 
de servicio público que reviste este cometido. Tema que nos 
lieva a siguiente argumento: 


“iL — Los ferrocarriles cunstituyen sin duda alguna 
un servicio público en nuestro derecho positivo (Enrique 
Sayagués Laso, Tratado de Derecho Administrativo, tomo 
1, 5a. ed., 1987, pág. 61), es decir, una de las “actividades 
desarrolladas por entidades estatales o por su mandato 
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cxpreso, para satisiacer necesidades co ectivas imposter- 
gables mediante prestaciones suministradas directa e in- 
mediatamente a los individuos, bajo un régimen de dere- 
cho público” (ibidem, pág. 65). Concordantemente, la pri- 
mera obligación del Directorio de AFE (Art. 5%, inc. A), 
Lecreto-Ley N* 14.396) es “asegurar la regularidad y efi- 
ciencia de los servicios, ejerciendo todas ¡as potestades je- 
rárquicas'. Entiéndase bien: asegurar la regularidad y efi- 
ciencia —no interrumpirlas o perturbarlas— y ejercer to. 
cas las potestades —no renunciar a ejercerlas. 


“III. — Más aún: las normas vigentes (Art. 2%, Decre- 
to-Ley N* 14,396) han declarado “esenciales” los servicios 
Ge AFE, lo que, más allá de la intención con que algún 
miembro del Consejo de Estado haya votado la inclusión 
de esa expresión en 'a ley, quizás buscando una mayor 
represión laboral, obviamente significa que tienen un ca- 
rácter fundamental y no pueden dejarse de cumplir por 
capricho, ni aun por la más sincera convicción de que 
razones de interés público imponen o aconsejan tal supre- 
sión, a menos que se sancione una nueva ley modificando 
la calificación de “esenciales” y alterando la enumeración 
de cometidos de AFE y su Directorio. 


“IV. — Es que, además, en la especie se aplica un 
principio general —adecuadamente desarrollado en el dic- 
tamen del profesor Korzeniak— según el cual los órganos 
públicos no tienen la opción de ejercer o no ejercer los 
cometidos que les asignan la Constitución o las leyes (sal- 
vo que la norma misma les confiera la facultad de optar), 
siao que están obligados a ejercer:os. En otras palabras, 
no tienen meramente el poder de ejercer esos cometidos, 
sino el 'poder-deber' de ejercerlos”. 


Voy a interrumpir la lectura de estos dictámenes que 
son muy extensos porque, de seguir exponiendo estos argu- 
mentos jurídicos, nos alejaríamos de lo que debe ser una 
argumentación más general acerca de lo establecido por la 
ley. 


Simplemente quiero señalar que el inciso F') del ar- 
tículo 3% de la Carta Orgánica incluye entre las compe- 
tencias de AFE la de “Proponer al Poder Ejecutivo a los 
etectos de la sanción de las leyes respectivas, la construc- 
ción o supresión de líneas férreas o nuevos trazados de 
las existentes”. 


Creo que alcanza con la lectura de este inciso. No sólo 
por todas las argumentaciones jurídicas basadas en prin- 
cipios administrativos, por lo que determina el esquema 
constitucional y por la obligación de cumplir con las fun- 
ciones que se encomiendan, sino por la más elemental in- 
terpretación de lo que se establece en la ley a texto ex- 
preso, el Poder Ejecutivo y el Directorio de AFE de nin- 
guna manera... 


(Suena el timbre indicador de tiempo) 


SEÑOR PRESIDENTE. — Ha finalizado el tiempo de 
que disponía el señor legislador. 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
legislador. 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Mociono para que se 
prorrogue el término de que dispone el orador. 
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SEÑOR PRESIDENTE, — Se va a votar. 
(Se vota:) 

—6 en 7. Afirmativa, 

Puede continuar el señor legislador Olazábal. 


SEÑOR OLAZABAL. — Muchas gracias, señor Presi- 
dente. 


La más elemental de las lecturas del inciso F) del ar- 
ticulo 3% tiene que hacer comprender que ningún plan que 
suprima líneas o que hable de establecer determinados ki- 
lómetros de via férrea e, inclusive, de renovar las líneas 
que se coulservan utilizando para ello material de otras 
líneas —lo que representa expresamente la voluntad di 
eliminar vias férreas— puede ser llevado adelante sin ha- 
ber sido planteado al Poder Legislativo a efectos de la 
sanción de las leyes respectivas. 


Por supuesto, este tema se ha manejado con una ur 
gencia realmente asombrosa. Alrededor de los primeros 
días de diciembre surge este Capítulo IV de un plan que 
aparentemente está sin terminar o que es secreto; no lo 
sabemos, pero preferimos creer que está inconcluso. De 
todas formas, resulta bastante raro que se empiece por el 
Capítulo IV, aunque en todo caso se trataria de un pro 
blema de ingeniería, es decir, determinar por dónde se 
comienza a construir el edificio, si por las paredes o por 
el techo. 


Este ha sido un plan de urgencia y no sólo por el 
problema del Capítulo IV. Sus métodos de evaluación y 
la situación que se intenta contemplar, en lo que tiene 
que ver con el material ferroviario gastado, la convenien- 
cia de posibles inversiones y hasta las comparaciones que 
se hacen sobre la capacidad real del ferrocarril para in- 
cluirlo dentro del esquema de transporte —números más, 
números menos— tendrían la misma validez tanto en el 
año 1985, como en 1975 o 1960. 


En consecuencia, surge la siguiente pregunta: ¿por 
qué tanto apuro? Parecería que surgió una llama que de 
alguna manera activó un sistema político que conocía un 
problema desde hace veinte años y no era capaz de resol- 
verlo y que ahora, en quince días, adoptó resoluciones lle- 
gando a una eliminación absolutamente drástica. Esto me 
hace recordar una táctica que se usa muchas veces: se 
da un golpe muy fuerte, de manera que si hay que volver 
hacia atrás se quede uno a mitad del camino. Parece in- 
concebible que después de haber tenido exactamente el 
mismo problema durante veinte años —más allá de que 
un año pueda haber sido más duro que otro—. ahora se 
termine de un plumazo con buena parte de las funciones 
de AFE y se le elija un determinado destino, para decir 
después que se estaba errado y que debería haberse ter- 
minado con la empresa desde un principio. 


Digo esto porque, de prosperar el Plan del Poder Eje- 
cutivo, obviamente el futuro funcionamiento de AFE ten- 
drá un justificativo menor que el que ahora tiene, porque 
ahora cumple un importantísimo rol social que de aquí en 
adelante no habrá de cumplir. Tendrá otro cometido y 
cuando dé pérdidas vendrá nuevamente la solución má- 
gica de liquidar toda la empresa porque tampoco sirve. 
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Pero estábamos hablando del apuro, inclusive de las 
medidas teóricamente sustitutivas que deberian haberse 
tomado antes de las resoluciones. Está claro que en tode 
el razonamiento que el Poder Ejecutivo llevó adelante 
comparó costos sociales, económicos Oo financieros —no 
interesa cuál— con modos alternativos. Pregunto si se 
hicieron comparaciones de modos alternativos de transpor- 
te en lugares donde AFE es el único medio de transporte. 
En este caso, ¿cómo se hicieron las comparaciones? Por- 
que, en esos casos, lo primero que tendría que haberse 
hecho era crear los modos alternativos de transporte 1 
luego de ello hacer efectivas las comparaciones que co 
rrespondiera. Pero no; la urgencia llevó a que la cosa fue- 
se al revés. Primero, matamos al ferrocarril y después ve- 
remos cuántos heridos quedaron por ahí. Vamos a ver qué 
caminito arreglamos o qué cosa hacemos; qué nuevo plan 
de transporte —que no conozco, pero que parecería existe-— 
tenemos para arreglar a todo el Uruguay que como si no 
estuviera poco poblado, todavía le vamos a poner ahora 

' una piedrita más, asi las vacas y ovejas podrán pastar 
por ahí con tranquilidad, y el ruido del ferrocarril no las 
va a despertar de su siesta. Pero ello significa agravar 
aún más los problemas sociales de un sector que ya los 
tiene en demasía, y que vive en los lugares más aparta- 
dos, sin posibilidades de una inmediata respuesta de al- 
ternativa. 


Por supuesto que si hablamos de respuesta de alterna- 
tiva, si miramos, fundamentalmente en la prensa, los es- 
lóganes del Gobierno sobre todas las soluciones que se 
van a dar, encontraremos que todo está perfecto, que es- 
tá solucionado o en vías de arreglarse, que no va a ha- 
ber casi nadie perjudicado, que este va a ser el mejor 
país de” mundo, que aquí no pasa nada, que todo el mun- 
do va a estar contento porque el ferrocarril no va a pasar 
más, que van a viajar más cómodos en los nuevos omni- 
buses, con las nuevas carreteras y con las nuevas dispo- 
siciones que tomará el Ministerio. Inclusive los jubilados 
no tienen por qué preocuparse, porque tendrán sus des- 
cuentos; los estudiantes tampoco se deben preocupar por- 
que de a'guna forma habran de llegar a los lugares de 
estudio, los chacareros tampoco deben mostrar preocupa. 
ción porque cuando tengan cargas grandes se las van a 
Mevar en ómnibus o no sé cómo. 


Hace unos días recibílamos una queja de los maestros 
de Soriano, porque el Ministerio hace prácticamente un 
año —o no sé cuánto tiempo—- no paga a la empresa de- 
partamenta' de transporte lo que corresponde a un con- 
venio que habían hecho para trasladar a los maestros. No 
sabemo3 si aquí hay una relación exacta de causa.efecto; 
no sabemos si cuando empezó a funcionar el sistema del 
pago 2 la empresa departamental ya había cesado esa lí. 
nea de transporte de pasajeros, pero sí creo que es una 
buena muestra de cómo las reclaraciones públicas y las 
que se hacen para la propaganda política después no coin- 
ciden con la cruda realidad porque pasado un tiempo las 
soluciones no llegan, y entonces no es lo mismo reclamar 
por una solución para un pueblito que tiene 500 habitan- 
tes, para determinado sector de la sociedad que perdio 
algo, cuando hay tantos problemas en el país. ¡Qué impor- 
ta si 'Oos maestros ahora tienen o no una línea departa- 
mental para viajar! 


Pero voy a la nota que recibí —supongo que la han 
recibido varios, porque está dirigida a “Señor legislador” - 
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y que dice: “Los que suscriben, maestros del departamento 
de Soriano, hacen llegar a usted su preocupación ante la 
situación que aquí se ha planteado. 


“La empresa departamental de transporte Kluver, la 
Cual nos transporta diariamente hacia la escuelas del in- 
terior del departamento, nos ha informado sobre la impo- 
sibilidad de continuar con el pase gratis a maestros. 


“El problema, según la empresa, radica en que so!a- 
mente se le abonó por parte de ese Ministerio dos meses 
del año 1987. 


“Esperando se solucione esta preocupante situación que 
amenaza la estabilidad laboral de cientos de maestros, ya 
que este problema se estaria repitiendo con todas las em- 
presas departamentales del interior del pais, lo saludan 
muy atentamente”, y sigue más de un centenar de firmas. 


En e' día de hoy recibí una nota de otra agremiación 
de maestros del departamento de Soriano en la que dicen 
que efectivamente el probiema se mantiene en todos sus 
términos; que están a punto de empezar las clases y los 
maestros no saben cómo van a concurrir a las escuelas, 
porque el Ministerio se atrasó. 


Entonces, ¿qué podemos esperar de todo el Plan de 
soluciones compensatorias al problema de AFE, si hoy se 
empiezan a dictar medidas, a prometer cosas y tal vez el 
año que viene el Ministerio no tenga fondos para pagar y, 
entonces, todas las medidas puedan quedar en el mejor 
de los olvidos? 


Creo que esto es un poco —y sé que estoy pensando 
mal, que puedo ser mal pensado en este sentido— lo que 
está haciendo el Gobierno al decir que está todo solucio-. 
nado cuando en realidad no hay nada arreglado; que se 
han tomado todas las medidas de a'ternativa cuando no 
existe un solo informe en ningún lugar que establezca 
cuánto cuestan las medidas de alternativa, porque, por su- 
puesto, no hay ninguna discusión prolija ni presupuesto 
ni nada sobre cuánto le cuestan a! país las medidas alter- 
nativas, cómo van a ser, hasta qué niveles de profundi- 
dad se va a llegar, hasta dónde está dispuesto el Poder 
Ejecutivo a que no pasen cosas como éstas. 


SEÑOR FRESIA. — ¿Me permite una interrupción? 
SEÑOR OLAZABAL. — Si, señor legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
legis ador. 


SEÑOR FRESIA. — Precisamente nosotros estábamos 
pensando en si se ha evaluado el costo de la construcción 
de estos caminos y puentes, la reconstrucción de carrete- 
ras —hoy intransitables— y si se ha comparado todo esto 
con la pérdida del ferrocarril, y si se ha p'anificado, como 
tenía que haberse hecho. 


Esta es la pregunta que formulo y que dejo pendiente 
hasta que el señor Ministro haga uso de la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
'egislador Olazábal. 


SEÑOR OLAZABAL, — Además, dentro de una medi. 
da que teóricamente se está tomando para que no haya 
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lesionados con el problema de AFE, hay un aspecto muy 
importante que tiene que ver con los funcionarios del Or- 
ganismo. Según el aparato propagandístico, los funciona- 
rios de ringuna forma se verán lesionados. Sin embargo, 
ya hay resoluciones que yo diría están hiriendo de gra- 
vedad los intereses de los funcionarios. 


Tengo en mi peder una orden de la Gerencia General 
a Gerencias, Reparticiones y Oficinas, de fecha 11 de fe- 
brero de 1988 donde, entre otras cosas, dice que para te- 
ner alguna opción a promociones, ascensos y destinos del 
personal se establecen desde ya una serie de limitaciones. 
Dicha circular termina diciendo lo siguiente: “Además, 
por intermedio de la División Promociones y Calificacio. 
nes del Departamento de Personal, se pondrá en conoci- 
miento de los funcionarios que se postulan para promo- 
verse a otro cargo, que tendrán que residir en el lugar en 
que éste se radica, y que si así no ccurriera, los traslados 
serán de su exelusiva cuenta, haciéndose cargo el Orga- 
nismo solamente del traslado inicial del funcionario...”. 


Estas no eran las relaciones que mantenía AFE con 
sus funcionarios ni las que mantiene ninguna empresa de 
transporte con su personal, Cuando un funcionario debe 
trasladarse de un lugar a Otro —cosa que Ocurre prácti. 
camente todos los días— viaja gratis; la empresa se hace 
cargo del traslado. Ahora parece que vamos a inaugurar 
una empresa de transporte que ni siquiera asegura ese 
mínimo a Su personal, ya que si un funcionario quiere 
aspirar a un determinado cargo, deberá afrontar los gas- 
tos que demande instalarse en otra ciudad, tendrá que 
desarraigarse del lugar donde está y deberá pagar de su 
bolsillo —nada menos que con los sueldos que se pagan 
en AFE— el traslado diario para ir al lugar de trabajo. 


Estas no son las cosas que se decían en la propagan- 
da oficial; en ella se aseguraba que no iba a haber nadie 
perjudicado y que ningún funcionario de AFE iba a ver 
reducidos sus ingresos. Sin embargo, esto no es así. Hoy, 
fines de febrero, cuando las resoluciones que eliminaron 
el servicio de pasajeros todavía no cumplieron dos meses, 
” ya empieza a haber problemas. 


Quisiera saber cuál va a ser el destino de esos 846 
trabajadores que van a ser redistribuidos y las condicio- 
nes en que se realizarán. En este sentido, deseo saber a 
dónde serán redistribuidos, a qué ciudades, en qué traba- 
jo, sin van a sufrir disminuciones en sus imgresos, si van 
a poder trabajar en cuestiones que le son afines, que es- 
tán adecuadas a "a capacidd que tienen esos funcionarios 
y a lo que quizás han hecho toda su vida. Pregunto esto 
porque me temo que este proceso de reubicación de fun- 
cionarios será doloroso y traerá como consecuencia que la 
inmensa masa de trabajadores de AFE si bien no perderá 
el empleo directamente, con las condiciones que se le ofre- 
cen no podrá mantener en forma mormal su vida familiar. 


Continuaré refiriéndome al tema del apuro en la adop- 
ción de esta medida. 


En el año 1985, el señor Ministro de Transporte y 
Obras Públicas, en una interpelación que se le hizo en 
oportunidad del conflicto de AFE —en el momento en que 
defendía a AFE y decía que era un servicio esencial y que 
no podía haber huelgas que la paralizara— prometió un 
plan de transporte para el 31 de diciembre de 1985. Según 
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consta en el Diario de Sesiones de la Cámara de Repre- 
sentantes de fecha 18 de setiembre de 1985, el señor Mi- 
nistro Ce Transporte y Obras Públicas expresaba lo si- 
guiente: “Los señores diputados Díaz y Melo han dicho 
que existe una mala po'ítica de transporte en el país, De- 
bemos reconocer que el país no tiene un plan nacional de 
vtramsporte. El último venció en 1982 y nosotros justamen- 
te estamos abocados a elaborar un nuevo plan nacional 
de transporte que abarque e! período 1986-1989, y para es- 
to ya se ha nominado a un grupo coordinador de trans- 
porte, que tiene plazo para elaborarlo hasta el 31 de di. 
ciembre”. No sé qué habrá pasado con estos plazos: si 
fueron dados a un equipo que en definitiva no trabajó de 
la manera que debió hacerlo; si el plan que ese equipo 
estructuró en fecha, posteriormente fue rechazado por el 
Gobierno por determinadas razones que desconozco, o Si 
simplemente este Capítuio 1V forma parte del plan de 
transporte que iba a estar pronto el 31 de diciembre de 
1985. De lo que sí estoy seguro es que nadie puede rela. 
cionar las medidas adoptadas en AFE con el plan general 
del transporte en el país. Dichas medidas se apoyarán o 
se rechazarán, según el leal saber y entender de cada uno, 
pero nadie podrá vincularlas con un plan de transporte 
que no existe o que, por lo menos, mo existía en el mo. 
mento de adoptarse. 


Creo que esta no es la mejor manera de discutir nada 
menos que un plan que no sólo elimina buena parte de 
AFE, sino que compromete por veinticinco años el desa. 
rro lo de ese ente autónomo. 


Retomo el tema del apuro. Si el plan de transporte 
debia estar pronto para 1985 y todavía ni siquiera existe, 
parece que los tiempos de estudio y ejecución del Poder 
E 'ecutivo son diferentes cuando se trata de establecer po. 
líticas generales que puedan ser discutidas por todos que 
cuando de un punti'lazo, por medio de un decreto, se eli- 
mina a un ente autónomo o a un servicio, 


Pienso que sería bueno tener los Capítulos 1, IL y IM 
del plan de transporte e inclusive los que le sigan al Ca- 
pítulo IV —ya que no sabemos cuántos serán— porque 
este no es e: único problema que tiene el país en materia 
de transporte mi es el único ataque que se está llevando 
contra instituciones del Estado. Suponemos que hay un 
plan del puerto; aunque lo desconocemos, por lo menos, 
es lo que leemos en los diarios. 


Por otra parte, la principal empresa de transporte Ca. 
rretero está en crisis. En este momento, aún después de las 
dolorosas experiencias que se tuvieron en el pasado con 
una huelga prácticamente interminable que conmocionó a 
todo el país y que envió a más de 300 funcionarios al se- 
guro de paro, está replanteándose con toda su crudeza el 
tema de la sobrevivencia de esa empresa y de nuevos des- 
pidos. Por lo tanto, quisiera saber cuál es el destino que 
el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas tiene pre- 
parado para el transporte carretero —en particular para 
la empresa ONDA— para el fluvial y para el Puerto de 
Montevideo, en ese plan de transporte, que no existe, 


Por último, voy a referirme a un tema que sé que al 
Poder Ejecutivo, al Partido Co'orado e, inclusive, a deter- 
minados integrantes de otras fuerzas políticas no les gusta 
que se toque. Y es el tema del Banco Mundial. Creo —más 
allá de suspicacias— que el Baneo Mundia' ha tenido mu- 
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cho que ver con este problema de AFE. ¿Por qué digo es- 
to? Porque es nada menos que el que va a financiar de- 
terminados planes, porque puede ser que el que financie de- 
terminados planes carreteros, porque estoy seguro que ei 
Banco Mundial se enterará del plan de transporte mucho 
antes que nosotros. 


A este respecto, hay un télex del Banco Mundial de 
«cha 23 de setiembre que dice lo siguiente: 


“Si. Jorge Sanguinetti, Ministro 
de Transporte y Obras Públicas 
Montevideo, Uruguay 


.. En relación al préstamo 1689 UR y a nuestro télex de 
agosto 6, 1986, comentando el borrador del informe final 
preparado por los consultantes —consorcio Ferroplán— lu 
proporcionamos ahora las siguientes consideraciones sobre 
las aspectos financieros de dicho borrador. 


y AAA. El plan de los consultantes para mejorar, es de- 
masiado lento en el área de la rehabilitación financiera. Su 
recomendación para eliminar los subsidios gubernamenta - 
les a los servicios de flete solamente en cinco años, es de 
masiado prolongado. 


. BBB. Aún a partir de 1991, dicho subsidio a AFE 
sería tan alto como 20 millones de dólares, lo cual es al- 
tamente indeseable. 

1] 

: CCC. El plan de inversiones para AFE por cinco años 
es muy alto y está más allá de la capacidad de absorción 
de AFE, este plan deberá ser reducido sustancialmente 
con justificación clara del futuro rol del transporte fo- 
rroviario. 


DDD. En las proyecciones, el costo del personal es 
aún demasiado aito, en un 70% del costo de trabajo (o 
de operación). Esto deberá ser nuevamente revisado. 


EEE. Dado que la proyección incluye, presumible- 
mente, costos de mantenimiento diferidos, el costo mate- 
rial no debería ser tan alto como lo muestra dicha pro- 
yección en el período inicial. 


FFF. Los consultantes emplearon conceptos de costo 
evitables al calcular el costo de servicios de flete y branch- 
lines. Para el cálculo de costo de tráfico ferroviario d* 
larga distancia se empleó el coarcepto de costo variable. 


GGG. Los consultantes no han prestado suficiente 
atención a los peajes del costo del transporte carretero. 
El informe debería profundizar en este punto, incluyendo 
la competencia entre transporte carretero y ferroviario. 


HHH. La previsión financiera es insuficiente. En lo 
que se refiere a términos de referencia, deberían analizar 
los resultados financieros de cada línea principal. Los con- 
sultantes necesitarían recomendar la mejor de las alter- 
nativas y preparar una proyección de ingresos y de flu- 
jos de fondos y un balance para el período de proyección 
de cada una de las alternativas. 


III. El informe es demasiado largo. Debería confec- 
cionarse un sumario sintético, estableciendo los principales 
hallazgos y recomendaciones. Entendemos que los consul- 
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iantes revisarán Su informe a la brevedad, basados en los 
comentarios recibidos de AFE, de su Ministerio y de nues- 
tro télex de agosto 6. Agradeceriíamos mucho que Ud. hi- 
ciera llegar estos comentarios adicionales arriba expresa- 
.0s a los consultantes, para que actúen en consecuencia. 
Y quedamos a la espera de recibir la versión revisada.” 


Y yo digo, señor Presidente —a riesgo de ser mal 
pesado— que el apuro obedece a que el Banco Mundial 
—acá lo está diciendo claramente— no va a financiar el 
el Plan que proponía FERROPLAN y lo que se presenta 
ahora como Capitulo IV de un Plan Nacional de Transporte 
no es, ni más ni menos, en todos los sentidos y argumen- 
taciones, que lo que pedía el Banco Mundial como correc- 
ción al informe de FERROPLAN. 


Creo que esto contesta alguna interrogante que plan- 
teaba un distinguido representante del Partido Nacional 
cuando se preguntaba por qué se dejó de lado el tema 
FERROPLAN. Este tema se deja de lado porque aquí el 
Banco Mundial está diciendo que no, e inclusive recomien- 
da que se haga un informe cortito como cortito es, efectiva- 
mente, el Capítulo 1V de este presunto Plan de Transpor- 
te ministerial. También recomienda que se estudie muy 
bien el tema de las carreteras y entonces por ahí se di- 
vulgan versiones periodísticas que dicen que aquí las ca- 
rreteras dan ganancias, que no cuestan nada y que prác- 
ticamente se construyen gratis; en realidad, no sabemos 
cuál es el mecanismo que hace que esas carreteras no 
cuesten nada. 


Entonces pienso -—aunque quizás esté ridiculizando 
un poco el argumento— que si todo hay que compararlo 
con las carreteras ¿no llegará también el día en que em- 
pecemos a comparar el rendimiento de las calles de Monte- 
video o de los caminos vecinales con el de las carreteras, 
y nos encontremos con que no son tan rentables y en conse- 
cuencia haya que liquidarlos? O también podría suceder 
que se comience a comparar las carreteras entre si y en- 
tonces nos quedemos con la Interbalnearia, que tiene tres 
peajes, y dejemos de atender todo el resto. Comparar cosas 
que son complementarias, no excluyentes, en definitiva nos 
lleva a conclusiones de este tipo. 


Termino mi exposición diciendo que soy consciente de 
haber hecho algunas apreciaciones duras y de haberme 
manejado con argumentos quizás demasiado cortantes. Un 
poco eso se debe a que sabemos que tenemos muy poco 
tiempo para exponer nuestro pensamiento. Pero en el fon- 
do de la actitud del Frente Amplio, que es lo que veni- 
mos aquí a defender, está el que se cree en el país y en 
el Poder Legislativo la conciencia de que este tema de 
AFE tiene que ser debatido por toda la nación, en parti- 
cular por el Parlamento, y que en ese sentido estamos 
dispuestos a discutir absolutamente todo lo que sea, en 
aras de que se retroceda en medidas como las que se han 
adoptado y se esté dispuesto a recorrer un camino más 
racional, que atienda mejor las necesidades populares. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Señor Presidente: hemos escuchado eon la 
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debida atención las exposiciones realizadas por los seño- 
res legisladores y debemos reconocer que la iniciativa del 
Partido Nacional de convocar a esta Comisión General, 
dado el clima de irracionalidad —según manifestó el se- 
ñor legislador Sturla— que se estaba generando en el 
país, ha sido una feliz decisión que nos permite clarificar 
aspectos, intercambiar ideas y abundar en informaciones 
sobre la situación actual. 


En su momento proporcionamos esas informaciones, y 
luego las quisimos ampliar aunque ——más adelante, en el 
curso de nuestra exposición, volveremos sobre este tema— 
no pudimos hacerlo. 


Decía el señor legislador García Costa que él estaba 
en la defensa del ferrocarril porque había sido algo muy 
importante para el país. Sin duda, a la literatura nacio- 

_Nal le falta cubrir un aspecto muy importante de nuestra 

historia que refiere a los cambios producidos en el país 
como consecuencia de la introducción del modo ferrovia- 
rio. ¡Cómo debió haber cambiado el país cuando se sus: 
tituyó la carreta y el caballo por las locomotoras para 
transportar las cargas y las riquezas que producía la na- 
ción! Realmente no me imagino de qué otro modo la pro- 
ducción del país y de los uruguayos de Artigas, Salto. 
Rivera, Tacuarembó o Cerro Largo podía llegar a Mon- 
tevideo o a los puertos del litoral para que pudiera ser 
exportada. De alguna manera el ferrocarril vertebró el 
país y permitió que pudiera acumular riquezas y lograr 
el desarrollo que en su momento tuvo. 


Sin duda, al modo'ferroviario —que mucho respeta- 
mos— le tocó un papel preponderante. Y mucho respeta- 
mos también a todos los trabajadores que cumplieron sus 
labores duramente, no sólo operando el equipo ferroviario 
sino también tendiendo las redes por todo el país, en me: 
dio de grandes dificultades. Y me refiero tanto a los in- 
genieros que hacian planimetrías y proyectaban las redes 
como a los obreros que hacían el tendido de esas redes 
por todo el país. Esto lo reconocemos todos. Pero también 
tenemos que reconocer una realidad: han pasado cien 
años y en todo ese tiempo se ha producido en todo el 
mundo una evolución muy importante en los modos de 
transporte, así como una competencia muy profunda. Y 
estos problemas que hoy tiene AFE, que le han llevado 
a que en los últimos siete años haya acumulado un défi- 
cit de U$S 300:000.000, también los han tenido muchos 
ferrocarriles del mundo y debieron buscarle solución. 


El Uruguay tuvo cinco estudios sobre el ferrocarril 
en diez años. Siempre se estudió y analizó el tema pero 
nunca se decidió; siempre se dejó esto para más adelante. 
No hay duda de que tomar medidas como las que se es- 
tán. adoptando es duro y difícil; pero teniendo la respon- 
sabilidad del Gobierno en la mano debemos hacerlo, por- 
que son las únicas con las que podemos salvar al propio 
ferrocarril y, a la vez, hacer del Uruguay un país más 
próspero. 


El estado del ferrocarril es decadente, eso ya lo sa: 
bemos; el déficit también lo conocemos, así como la baja 
participación que tenía tanto en carga como en pasajeros; 
cada año llevaba menos pasajeros y menos carga; inclu- 
sive, cuando alguién hacía algún envio, no se sabía en 
que momento iba a llegar, lo que constituyó el motivo 
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mayor para que este medio de transporte se fuera dejan- 
do de utilizar. También existieron cambios de tal mag- 
nitud que lo afectaron enormemente. La evolución de la 
industria frigorífica, su desconcentración, la eliminación 
de La Tablada hicieron que se dejara de utilizar el fe- 
rrocarril como medio de transporte de ganado. ¿Quién 
puede pensar hoy en día en contratar uno o dos troperos 
para levar una tropa a una estación, cargarla, descar- 
garla luego en otra y trasladarla a un frigorífico? Eso ya 
no es posible. De la misma manera, han ocurrido otros 
cambios que lo han afectado. El ferrocarril, el modo uni- 
versal de transporte tradicional de pasajeros, carga y ga- 
nado en absoluto monopolio, fue una fuente de riqueza 
muy importante para el pueblo y para el país, pero hoy 
está pasando una gran crisis. Creo, por lo tanto, que no 
podemos discutir el tema de AFE sin analizar a la vez 
qué pasa con los ferrocarriles en el mundo, ya que no 
nos podemos olvidar que AFE es una empresa ferrocarri- 
lera. 


Voy a leer, como ejemplo, algunos párrafos de un in- 
forme de la Asociación del Congreso Panamericano de 
Ferrocarriles: “Tendencias del Desarrollo de la Estruc- 
tura del Sistema de Transporte en Europa.” 


Todos los análisis referidos al desarrollo de la estruc - 
tura del sistema de transporte en países industrialmente 
desarrollados muestran una tendencia básica de cambio 
en relación con una disminución continua de la participa- 
ción de los ferrocarriles y de la creciente participación 
del transporte carretero y aéreo en el transporte global, 
tanto de pasajeros como de carga. La intensidad de estos 
cambios es especialmente notoria en los países desarrolla- 
dos, inmediatamente después de la Segunda Guerra Mun- 
dial y en particular desde el cincuenta hasta el setenta. 
“Este proceso” —escuchemos bien— “llegó poco después a 
los paises en desarrollo, desde 1965 a 1980. Empero, es 
característica que las tendencias estructurales de cambio 
en los sistemas de transporte son exactamente similares 
a las ya mencionadas en relación a los países desarrolla- 
dos”. 


Esto es lo que dice la Asociación Panamericana de 
Ferrocarriles. Pero voy a leer las consideraciones finales 
de la Comisión para el Estudio de los Ferrocarriles Es- 
pañoles, Dice: “La explotación ferroviaria está gravemen- 
te afectada por desequilibrios económicos estructurales en- 
tre la demanda actual o potencial de los transportes fe- 
rroviarios y el volumen'"de recursos de capital y de tra- 
bajo dedicados a atenderla, así como entre los precios dei 
transporte ferroviario y los costos de los factores de pro- 
ducción utilizados. Dada la magnitud de estos desequili- 
brios no cabe esperar que la actual situación económica 
del ferrocarril se pueda corregir sólo con reformas insti- 
tucionales o a través de mejoras de la gestión de las em- 
presas ferroviarias. Existe un problema global de exceso 
de capacidad que debe afrontarse mediante una concen- 
tración y especialización en las áreas con mayores posibi- 
lidades competitivas y un abandono de los servicios que 
carezcan de ellas. La Comisión quiere manifestar su 'es- 
peranza en el futuro de los ferrocarriles, pero desea dé- 
jar constancia de que los problemas detectados -en las em- 
presas ferroviarias estatales son particularmente graves, 
complejos y profundos, por lo que su adecuado tratamien- 
to exigirá tiempo, continuidad y firmeza. De su solución 
ha de responsabilizarse a todos”. 
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Dice también: “Como consecuencia, el transporte por 
carretera entre 1950 y 1982 de participar del 40% en el 
mercado de viajeros y del 25% en el de mercancías, al 
88% y 68%, respectivamente, en detrimento fundamen- 
talmente de las participaciones del ferrocarril”. 


Quiere decir que en apenas 30 años se disminuyó en 
pasajeros del 60% al 12% y en carga del 75% al 32%». 


Continúo leyendo: “El fuerte desplazamiento de la de- 
manda de transporte del ferrocarril hacia los otros modos 
constituye la clave de todos los problemas de las empre- 
sas ferroviarias. La demanda del transporte es muy sen- 
sible a Jos aspectos cualitativos del mismo y dicho des- 
plazamiento ha sido motivado básicamente por un deterioro 
relativo de la calidad del transporte terroviario debido, 
no a un empeoramiento de éste, sino a las mejoras de ca- 
lidad ligadas al desarrollo de los modos de transporte al- 
ternativo. En aspectos tales como velocidad, regularidad, 
disponibilidad o flexibilidad, el ferrocarril tropieza con gra- 
ves limitaciones, en algunos casos insuperables y en círos 
muchos de corrección excesivamente costosa. Por otro la- 
do, la importancia relativa de muchos tráficos de mer- 
cancias para el ferrocarril tan bien adaptado, ha dismi- 
nuido, bien por cambios en la localización de los centros 
de producción y consumo, bien por proceder de sectores 
con una participación decreciente en la producción total. 
Empleo y productividad: el personal total de RENFE ci- 
fraba a finales de 1983 en 74.500 trabajadores. A estos 
efectivos se ha llegado a través de un importante proceso 
de reducción del empleo que desarrolló entre 1960 y 1974 
y redujo la plantilla prácticamente a la mitad de su nivel 
inicial”. 


Este problema que existe en Europa, particularmente 
en España, también se da en el hermano país del Brasil, 
que sin ninguna duda es inmenso y que tiene enormes po- 
sibilidades. En un párrafo de un informe del Ministerio 
de Transporte se habla de la lista de lineas y tramos a su- 
primir, Se dice que setenta y nueve ramales se situaban 
por debajo de las treinta mil toneladas por año; que sola- 
mente cinco sobrepasaban las cien mii, con ciento cuarenta 
mil toneladas por año para el trecho con mayor densidad 
de tráfico; y que comparados dichos valores con el mínimo 
minimorum de cuatrocientas mil toneladas/kilómetro por 
año se concluyó que sólo circunstancias muy especiales 
podían llevar a excluir algunos de esos tramos de la lista 
de los a ser cerrados. 


Vamos a comparar en factores de productividad ta- 
les como tonelada/kilómetro transportadas, nuestro ferro- 
carril con otros de América Latina. En Bolivia se trans- 
portan 469.000; en Colombia, 694.000; en Brasil, una em- 
presa lleva 7.445 y otra 29.633. 


El Uruguay transporta 280.000; es la cifra más baja 
de América del Sur. La unidad transportada por emplea- 
do es, en Bolivia, 196; en Colombia, 108; en una de las 
empresas brasileñas, 440 y, en la otra, 464. Por su parte, 
Uruguay tiene sólo 70 unidades transportadas por emplea. 
do. 


Sin duda, estos datos reflejan la profundidad de la 
crisis del ferrocarril como modo de transporte y, a su vez, 
la necesidad imperiosa de actuar para evitar su cierre. 
Entendemos que lo que estamos haciendo apunta a lo que 
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todos desean: salvar el ferrocarril; pero para esto es ime- 
xorabie su reestructura; es importante analizar en qué 
condiciones está y qué podemos hacer con él. A este fin 
se requirieron los servicios de la tan mentada consultora 
“-ERROPLAN, con la que se firma el contrato el 25 de oc- 
iubre de 1985, cuyo informe final se eleva en noviembre 
de 1986. Como bien decía el señor legislador García Costa, 
«Cc trata de un estudio importante y complejo. Asimismo, 
cl señor legislador Sturla hablaba del esfuerzo que le de- 
mandó comprender lo expresado en sus páginas. Con la 
misma honestidad con que él lo planteó, debo decir que 
para mi también resultó muy árida su lectura y sólo con 
el asesoramiento de nuestros técnicos pude llegar a com- 
prender este informe. Sin embargo, se trata de un elemen- 
lo de trabajo importante, que nos ayuda a elegir cami. 
nos. Quienes ya estamos un poco acostumbrados a tratar 
con consultoras sabemos que los documentos no son sólo 
complejos, sino que a veces lo son más por su volumen, 
por la cantidad de hojas que los conforman; muchas ve- 
ces se reiteran los conceptos y quien los maneja encuentra, 
dificultoso saber si éstos ya se habían expresado anterior. 
mente. Pero, sin duda, disponemos de una información 
cuantiosa y detallada, que constituye un importante ele- 
mento para poder realizar todo tipo de análisis y extraer 
informaciones. 


En dicho informe se presentan cinco alternativas di. : 
ferentes, cuyos alcances y consecuencias económicas tam. 
bién son muy distintos. Una de estas alternativas consiste 
en potencializar todo el ferrocarril, es decir, hacerlo prác- 
ticamente de nuevo. Ello costaría al país U$S 424:000.000 
y tiene un costo anual de transporte de U$S 81:000.000. 


La segunda estrategia, que es la actual, es la agonía, 
y consiste en mantener el ferrocarril apenas funcionando; 
esto representa al país U$S 106:000.000 de inversión, con 
una erogación total de transporte de U$S 70:000.000. 


La consultora FERROPLAN presenta una tercera po- 
sibilidad —en ésta hay un cambio cualitativo— por un to- 
tal de U$S 125:000.000. 


En las dos primeras estrategias se mantiene la red vial 
tal como está; en cambio, en la tercera se hace un corte 
importante de la red vial, ya que se limita, en una prime- 
ra instancia, a 1.800 kilómetros y, en una segunda, a 1.300 
kilómetros. Insisto en el hecho de que la tercera alternati- 
va tiene un costo de inversión de U$S 125:000.000 y un 
costo de transporte de U$S 59:000.000. 


La cuarta a'ternativa plantea el mantenimiento de los 
1.800 kilómetros de la red y, a su vez, que la infraestruc- 
tura, tanto vial como ferroviaria, sea costeada por el Go- 
bierno. Días pasados escuché que el señor legislador Stur- 
la exp'icaba, en una audición radial, la complejidad de 
poner en práctica esta alternativa. Además -—como demos- 
traremos más adelante— es claro que los medios de trans- 
porte por carretera ya están pagando su infraestructura, 
lo que pondría en mayor desventaja de lo que está hoy 
al ferrocarril. Esta estrategia tendría un costo total de 
transporte de U$S 66:000.000. 


La quinta alternativa apunta a realizar la mínima in- 
versión y prácticamente elimina el ferrocarril, porque lo 
destina a hacer el recorrido hasta Minas para traer cal; 
ello requiere una inversión de U$S 21:000.000 solamente, 
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De manera que, en principio, nosotros hemos dejado 
de lado la primera, la segunda y la quinta alternativas, 
para abocarnos al estudio de la tercera y la cuarta. 


Para estudiar y profundizar estas alternativas, es im- 
portante tener en cuenta algunas consideraciones realiza- 
das por FERROPLAN. El informe dice: “Repasando los 
trabajos realizados por consultores anteriores, nos Hamó 
la atención ver que se usaron las mismas palabras y tra- 
ses en los análisis de los problemas de AFE efectuados a 
través de los años, así como en las soluciones que se su 
girieron. Las necesidades de AFE están expuestas en el pá- 
rrato 22. Este informe plantea cómo se pueden solucionar 
estas necesidades. Sugiere un cronograma para ir reso - 
viéndolas y un plan para financiar la operación. Deberia 
entenderse claramente, sin embargo, que esta es una Ope- 
ración cuidadosamente construida, diseñada para crear 
una eficiencia máxima en AFE. Este alto nivel de eficien- 
cia es ja única esperanza real de AFE para el futuro. Si 
no se "ograra este nivel de eficiencia AFE no sobrevivirá 
y tampoco mereceria hacerlo”. 


En Sala se han vertido conceptos en el sentido de si 
hemos tenido en cuenta o no el informe de FERROPLAN. 
Quiero destacar que sí lo hemos hecho; lo hemos tenido 
muy en cuenta cuando se nos dice que lo que se ha pla- 
nificado es un diseño de eficiencia máxima, que es la úni- 
ca esperanza. Quiere decir que tuvimos y tenemos que es- 
tudiar con mucho cuidado e:ta frase pues nos puso en 
a erta acerca de todo el proyecto de FERROPLAN. Era 
necesario tener mucho cuidado si no queríamos que fra. 
casara un proyecto que tendiera a maximizar las posibi- 
lidades de AFE. 


Pero el Capítulo II, cuando define las estrategias, di- 
ce: “Varias combinaciones de éstas serían internamente 
incoherentes e ilógicas. De una lista potencial de más de 
veinte combinaciones plausib es de política, seleccionamos 
cinco como representativas de la gama completa. No es 
de esperar que la recomendación final "de una estrategia 
de politica del ferrocarril coincida exacta y necesariamen- 
te con una de las cinco estrategias probadas. Pero 'a re. 
comendación puede basarse en una combinación coherente 
y diferente y basada en el análisis de las cinco estrate- 
gias seleccionadas para su evaluación”. 


Quiere decir que no estábamos ante cinco estrategias 
que se nos ponían allí para optar por una o dejarlas to- 
das, sino ante cinco planes y además suficiente informa- 
ción como para poder —analizándolos— elaborar también 
nuestro propio plan, en la medida en que viéramos que 
ese proyecto tan maximalista podría fracasar. 


Estudiamos deta ladamente las diferentes alternativas 
y decidimos optar por una determinada red, que no es ni 
la tres ni la cuatro. Incluimos en ella a los ramales de 
Salto-Bella Unión, Vergara-Río Branco, San José-Fray 
Bentos y Algorta-Ombucito. San José-Fray Bentos lo ín- 
cluimos pensando en ese corredor fluvial de los ríos Pa. 
raná y Paraguay, que puede ser muy importante para 
Fray Bentos, y de allí poder trasbordar a buques oceá- 
nico3 e acarrear mercaderías hacia el puerto de Montevi- 
deo. Pensamos también en el ramal Algorta-Ombucito, por- 
que veíamos que la conexión con la Argentina, Paraguay 
y Bolivía podía también realizarse a través de! tren “Ge- 
neral Urquiza” y Salto Grande, y conectarse directamen- 
te con el puerto de Fray Bentos. 
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En esta a.ternativa se reducen mil quilómetros de vía 
que tienen, muchos de el Os, niveles de ocupación de seis 
mil, nueve mil o diez mil toneladas por año. En el caso 
de Artigas tenemos que el nivel de toneladas por año es 
de mi, y en el de Rocha de diez mil. El propio FERRO- 
PLAN en su estudio dice que en cualquier país del mundo 
estos ramales ya haría mucho tiempo que estarían cerra- 
Acs. Pero al mismo tiempo que cerramos, o proponemos 
cerrar, estos mil quilómetros de vía, somos conscientes de 
que estaremos financiando a las Intendencias del interior 
del país para que puedan construir seis mil quilómetros 
de caminos de interconexión vial. En este momento es- 
tamos plarteando un nuevo programa para mantener diez 
mil quilómetros más de interconexión vial. 


SEÑOR STURLA. — ¿Me permite una interrupción, 
*eñor Ministro? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí, señor legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor, 
egislador. 


SEÑOR STURLA. -—- Más allá del cerrar —o proponer 
cerrar, que, en definitiva, es casi anecdóticc— me nace 
una duda importante. El señor Ministro dice que “cerra.- 
mos” o “proponemos Cerrar” --no voy al caso porque no 
interesa-— mil quilómetros de via. ¿Cerrar quiere decir le- 
vantar la via? Se me ha dicho —y ruego que se me recti. 
fique o se me ratifique--- que por ejemp'o algunos estu- 
dios ferroviarios anteriores proponían el cierre de la línea 
a Río Branco, que hoy se considera —creo que a todas lu- 
ces-- conveniente mantener. Y al mismo tiempo se afir- 
ma Que en un estudio llevado a cabo en la década de los 
sesenta se estab ecía que la linea de más potencialidad 
Gel ferrocarril era la línea al quilómetro 329 y su conti. 
nuación a través del puente. Estaba considerada poco me- 
nos que como el “Non Plus Ultra” de las líneas de po- 
tencial desarroilo. Y hoy se considera -—en base a los €s- 
tudios— que es una línea que debe cerrarse. El levanta. 
miento de 'a vía hace irreparable esa situación, lo que es 
bastante notorio. 


En consecuencia, quisiera saber si el cerrar supone 
además levantar las vías o dejarlas allí por las dudas. 


SEÑOR GUERRERO. — Mociono para que se prorro. 
gue el tiempo de que dispone el orador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Se va a votar si se po 
ga e tiempo de que dispone el orador. 


(Se vota:) k 
—10 en 10. Afirmativa. UNANIMIDAD. 
Puede continuar el señor Ministro. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — ¿Me permite una interrupción, se- 
ñor Ministro? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí, señor Subsecretario. 


SEÑOR PRESIDENTE. -— Puede interrumpir el señor 
Subsecretario. 
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SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Es claro para el Poder Ejecutivo 
- -con lo cua: adelantamos contestación a alguna pregunta 
que se ha formulado— que antes de levantar .a via lo 
p:o0pondrá al Poder Legislativo que, de acuerdo a lo que 
establece ei artículo 3o. de la Ley de AFE, pues es e Úúni- 
cy competente para establecerlo. 


Pero también es claro que en uso de las facultades ad- 
ministrativas que a Constitución otorga a un Ente Autó- 
nomo bajo el contralor del Poder Ejecutivo —y es noto- 
rio que ei Ente Autónomo AFE y el Poder Ejecutivo están 
de acuerdo—- en uso de ese derecho el Ente puede dear 
de prestar servicios de carga en algunos de esos ramales 
por considerarlos altamente inconvenientes. Y debo acla- 
rar que no hay estudio que diga lo contrario. Estamos en 
presencia de niveles que requieren doscientas mil tonela- 
das. Pero el Poder Ejecutivo, superando las proposiciones 
de FERROPLAN plantea dejar ¡os mi quilómetros de vias, 
suprimiendo solamente el tránsito sobre los ramales que 
generan menos de treinta mil toneladas, o Sea que toda. 
vía tenemos que multiplicar:os por siete para llegar a esos 
niveles, 


Entonces la intención del Poder Ejecutivo es, en una 
primera instancia, establecer la no prestación de esos ser- 
vicios altamente onero:os para un Organismo que está en 
la ruina y en un proceso de canibalización de sí mismo 
desde hace muchos años, para permitir e sobrevivir. Natu. 
ralmente que el Poder Legislativo después resolverá, frem- 
ie a nuestra propuesta, si la mejor opción para el país es 
por lo menos dejar esos rieles alí. Evidentemente, la tie- 
rra por donde pasan nunca a nadie se le ocurrió dispo- 
nerla de otra manera. Pero también habrá que ver si no 
es más útil para el país usar esos rieles —que como gent- 
ralmente se transitan muy poco están nuevos— para for- 
ta ecer el desarrollo del Ente y si mañana el tráfico o las 
necesidades del pais ací lo indicaren, volver a tender 
atros rieles y no mantenerlos fuera de uso durante diez 
o quince años. 


En definitiva, para satisfacer la pregunta del señor 
legislador, e planteo del Poder Ejecutivo será hecho al 
Parlamento. Mientras tanto :e trata de una medida ad. 
ministrativa la de no seguir circulando por esos ramales. 


SEÑOR PRESIDENTE. -—- Puede continuar el señor 
Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PU- 
BLICAS. --- Cada vez que se toca en el Uruguay o en 
cualquier parte de: mundo el tema del ferrocarril, inme- 
diatamente se habla del tema carretero y se pretende es- 
tablecerz una competencia entre aquél y la carretera, y 
siempre se llega a un argumento que es el siguiente: coa 
rezpecto a a Carretera, Rentas Generales paga todos los 
gastos, mientras que el ferrocarril tiene que pagar toda su 
infraestructura. Eso no es así. No se trata de que los usua- 
rios de las carreteras no tengan que pagarlas y ei ferro- 
carril tenga que pagar su infraestructura. Lo podemos de- 
mostrar con mucha claridad porque en 1987 por gastos e 
inversiones han habido U$S 81:000.000 e impuestos recau- 
dados a los usuarios U$S 113:000,000, 'o que da un balan. 
ce financiero de U$S 32:000.0600. 


En 1988 pensamos que la recaudación sea de dólares 
80:400.£00; la inversión, U$S 118:000.000, y el balance fi- 
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nancicro, de unos U$S 37:700.000. Esperamos que en 1989 
suceda aleo parecido, y que el balance financiero sea po- 
s.tivo ,de unos USS 34:500.000. 


Yendo hacia atrás en e tiempo, vemos que en 1984 
Jos gastos e Inversiones fueron de U$3 49:000.000 y los 
impuestos recaudados a Jos usuarios ascendieron a dóla. 
res 90:050.000; el balance financiero fue de U$S 41 mi. 
leones. 


Pero esto lo recoge también FERROPLAN en su infor. 
me, y lo dice con claridad. Y no sólo se refiere a todos 
los usuarivs de la carretera, en que podría existir un sub- 
suGiu cruzado entre :0s usuarios de los automóviles y los 
de las imotocicietas, En este pais la cantidad de automó. 
vi €s y motocicletas está aumentando cada vez más: tene. 
mos hoy unos trescientos mil automóvi es y doscientas mil 
motcc.cleias cireu ando por nuestras carreteras. Hemos pa- 
«cdo a tener una de las tasas más altas de América Lati- 
na en este sentido. Y dise claramente FERROPLAN: “Aho. 
ra bien, la diferencia entre precio y costo para camiones 
y Óómn.bus es apenas suficiente para cubrir los costos de 
infraestructura de carretera que le corresponde”. Quiere 
decir que no só o estamos pagando globalmente la infra. 
estructura con lo recaudado entre los usuarios, sino que 
además no existe una competencia desleal entre los mo- 
dos de transporte por carretera y el ferrocarril. 


Cuando ana izamos el tema de "Os pasajeros, vimos 
fue en el :cgundo tomo del informe de FERROPLAN, de- 
cia: “Nue:tros estudios indicarían que el Servicio de pa- 
sajeros Ce Montevideo a Rivera posiblemente podría cu- 
bir sus costos evitables, en la medida en que se minimice 
la “versión en coches de pasajeros, reacondicionando los 
ccches existentes. Una vez que se hiciera necesario inver- 
tir en nuevos coches, sería difícil que la tarifa cubriera el 
costo evitable aumentado”. Ya esos coches no existen, por- 
cue todos :abemos que la flota de AFE está tremenda- 
mente disminuida. Pero ademas dice, culminando el pá- 
rrafo, que “Ningún otro servicio de pasajeros podría Cu- 
brir sus costos evitab es”. 


Quiere decir que FERROPLAN no señala que el ser- 
vicio de pasajeros paga sus costos totales, sus costos eco- 
nómicos. Tice, por el contrario, que el único que podria 
pagar sus costos evitables es el servicio a Rivera, siempre 
gue no se tenga que invertir en él. Y dice que el servicio 
de pasejeros suburbano no cubre sus costos evitab'es. 


Pero, ¿cómo llega a esa rentabilidad? Es algo que 
preguntaba el señor legislador Sturla. En el capítulo sép- 
timo, hablando de los servicios suburbanos de pasajeros, 
dice lo siguiente: “Los beneficios del servicio suburbano 
de pasajeros en la línea central tomarán la forma de me- 
nores costos ce transporte y menores costos de congestio- 
namiento carretero. Los supuestos que se Usaron para 
estos beneficios se describen en la tabla 3-08. Alrededor 
del 60% de los beneficios del servicio corresponden al 
ahorro de tiempo por parte de los ocupantes de los ve- 
hícu os carreteros, y alrededor del 40% corresponden a 
la reducción de los costos de transporte por los pasajeros 
que usan los servicios ferroviarios en vez de los servicios 
de ómnibus”. 


Agrega que: “Se midió el tiempo ahorrado asumiendo 
que las velocidades vehiculares aumentarían cinco quiló- 
metros por hora desde veinticinco quilómetros por hora, 
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por la eliminación de la tercera parte del total de los 
ochocientos ómnibus por hora en las cuatro horas pico 
del día. La tasa interna de retorno resultante sobre la in- 
versión se estima en sólo 12,4%”. Sin embargo, este por- 
centaje se basa en una estimación conservadora de 50.000 
pasajeros-día. ¡50.000 pasajeros-dia en el corredor! Esto, en 
el año 2004 no será el total del corredor. Sin embargo 
aquí, sin ninguna duda, se incurrió en un error, Supo- 
niéndose que tendríamos 50.000 pasajeros-día en el modo 
ferroviario. 


Estos datos que surgen de aqui son los que nos lleva- 
ron a estudiar una alternativa de costos hecha por técni- 
cos del Ministerio y por algunos técnicos por él contráta- 
dos. En ese estudio llegamos a que en el Sistema urbano 
de pasajeros, el costo de explotación por quilómetro era 
de 2,56 centavos de dólar. Nosotros mo trabajamos solos: 
enviamos a AFE este estudio del transporte de pasajeros 
y del nuevo sistema que estábamos pensando, cortando 
unos 1.000 quiómetros de vía. Pedimos a AFE que anali- 
zara nuestra propuesta. Entonces AFE, luego de revisar 
ese plan del gobierno, llega a la conclusión de que el cos- 
to de explotación por pasajero.qui'ómetro es de 2,97 cen. 
tavos de dólar. A 


A su vez, los técnicos de AFE realizan un nuevo estu- 
dio utilizando el equipo existente —los Ganz Mavag— y 
llegan a un costo de 2,49 centavos de dó:ar. Algún otro 
técnico de AFE elabora otra propuesta, pero en vez de 
considerar 20.000 pasajeros por dia, toma en cuenta 2.800, 
llegando a un costo de explotación por quilómetra de 5,83 
centavos de dólar. 


Pero he aquí que tenemos que el costo pasajero-qui. 
lómetro por ómnibus es de 1,41 centavos de dólar. Quiere 
decir que prácticamente es el 50% del costo total del 
transporte de pasajeros en ferrocarril. 


Si multiplicamos la diferencia por el total de pasaje- 
ros anual, veremos que, prácticamente, con el déficit que 
genera AFE al transportarlos, podríamos pagar los boletos 
de ferrocarril a todos sus usuarios actuales. 


Estas, insisto, no son afirmaciones del Ministro sino 
análisis realizados y comparados por propios técnicos de 
AFE, llegando así a sus conclusiones. 


Entonces, analizamos la propuesta con más profundi- 
dad y vimos con toda claridad que, si lo que pretendíamos 
era realmente cuidar la suerte del organismo, teníamos que 
introducir en él cambios radicales. Estos cambios no se- 
rían populares, pero sí necesarios. 


Muchas veces se ha hablado del papel social del fe- 
rrocarril, y debo decir en esta Sala —tal vez algunos se 
sorprendan— que no estoy de acuerdo con ese rol, Por- 
que creo que el rol social no puede ser del ferrocarril, 
sino del Estado. Este es quien tiene que asumirlo en ca- 
da caso. El Estado debe utilizar el medio más idóneo para 
poder, con el mismo dinero, desarrollar esa función social. 
Es por eso que entendemos que debemos desarrollar mu- 
chas políticas sociales de transporte, algunas de las cua- 
les hemos ido implementando desde que estamos en el 
gobierno. 


En el régimen tarifario del transporte interdeparta- 
mental de pasajeros por ómnibus se han contemplado di- 
versos aspectos sociales: “1) Al público en general: Bole- 
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tos abono (entre 40 y 80 mensuales) que las empresas 
deben vender al 70% de la tarifa ordinaria; 11) A estu- 
diantes de enseñanza media o superior en institutos pú- 
blicos o privados: a) los abonos referidos en 1) tendrán 
un precio del 50% de la tarifa ordinaria, b) en pasajes 
para viajar en recorridos de más de 60 kilómetros, desde 
Montevideo, dichos estudiantes tienen un 20% de des- 
cuento sobre la tarifa común. Para becarios de la Univer- 
sidad el descuento es del 50%; 111) Para maestros y pro- 
fesores: a) los boletos abonos referidos en 1) se les vende 
al 50% de la tarifa común, b) Docentes en centros de en- 
señanza de difícil acceso en el interior del País, se les da 
un mínimo de 20 boletos mensuales (válidos hasta 90 
días) que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
paga a las empresas al 50% de la tarifa normal”. Este 
ha sido un beneficio muy importante. 


El señor legislador Olazábal planteó que ha habido 
algunos problemas de carácter burocrático que han impe- 
dido —no dudo que tenga razón en que en alguna parte 
del país no se haya podido cumplir-— pero creo que ha 
sido un avance muy importante el hecho de no ver en 
las carreteras a los maestros y profesores de nuestro país 
haciendo dedo para concurrir a los centros de enseñanza; 
hoy lo hacen viajando gratuitamente en los ómnibus, lo 
que es pago por el Gobierno y no por las empresas. 


Continúo con los aspectos sociales contemplados en 
el régimen tarifario del transporte interdepartamental de 
pasajeros por ómnibus: “IV) Jubilados, pensionistas y re- 
tirados mayores de 60 años con pasividad inferior al sa- 
lario mínimo nacional: a) 50% de descuento en los pa- 
sajes de corta, mediana y larga distancia, b) en líneas 
suburbanas, se les vende 40 pasajes, válidos por cuatro 
meses, con valores mínimos en los boletos: V) Escolares 
y menores: a) los escolares tienen derecho a traslado gra- 
tuito para ir a centros de enseñanza (públicos o privados) 
y volver, en los 90 minutos previos y posteriores a los ho- 
rarios de clase. b) Los menores de cinco años pueden via- 
jar sin cargo y los menores de cinco a once años pagarán 
el 60% si van con un mayor; VI) Enfermos: Las empre- 
sas de ómnibus interdepartamentales (con excepción de 
los suburbanos), están obligados al transporte gratuito de 
un enfermo por vehículo, con destino a centros asisten- 
ciales (con certificado del Ministerio de Salud Pública de 
asistencia gratuita, o del IMAE). Justificándose un acom- 
pañante, éste gozará del 50% de descuento en la tarifa 
normal, En 1987, seis empresas trasladaron más de 100.000 
personas, bajo dicho régimen, con un promedio diario pa- 
ra €sas empresas de 280 pasajeros entre enfermos y acom- 
pañantes”. , 


Esto muestra claramente que ha habido una larga se- 
rie de políticas sociales que ha llevado a cabo este Go- 
bierno y que hubiera efectuado cualquier otro Gobierno, 
porque acá todos tenemos sensibilidad social. Lo que no 
concebimos es que estas políticas sociales se pretendan 
llevar a través del ferrocarril, y ello por dos razones: 
primero, porque el ferrocarril no alcanza a todo el país, 
por lo tanto, sería discriminatorio. Y en segundo lugar, 
porque todos sabemos que la calidad de estos servicios 
es muy mala y, entonces, estaríamos brindando un ser- 
vicio social de muy mala calidad. 


Se ha hablado de que ésta ha sido una toma de deci- 
sión muy apresurada, casi con desconocimiento. 
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El 11 de noviembre tomamos contacto con todos lo> 
sectores políticos. Hablamos con el Presidente del Direc- 
torio del Partido Nacional, señor Wilson Ferreira Alduna- 
te,con el señor senador Zumarán, con el señor senador 
Pereyra, con el señor senador Ortiz, con el señor senador 
Lacalle Herrera, con el General Seregni, con el señor se- 
nador Olazábal, con el señor senador Gargano, con el se- 
ñor senador Batalla, con el señor diputado Lescano y con 
el Presidente de la Unión Cívica. En esa oportunidad di- 
jimos con toda claridad qué era lo que pensábamos ha- 
cer y, a su vez, por qué lo pensábamos hacer. Entrega- 
mos un resumen de lo que queríamos realizar y les diji- 
mos que estábamos a disposición para discutir con los 
técnicos que ellos pusieran a nuestra disposición para 
aclarar ideas, conceptos y para tratar de clarificar esta si- 
tuación en los términos más amplios posibles. 


Se dijo que tal vez actuamos con ligereza y apresu- 
ramiento. Debo decir que a nuestro juicio no actuamos 
con ligereza; sí lo hicimos con apresuramiento. Actuamos 
con el apresuramiento proveniente de una situación caó- 
tica en la cual, cada día que pasaba, la situación del fe- 
rrocarril iba decayendo. Veíamos que teníamos para 1988 
un déficit presupuestal de U$S 6:000.000, que no podía- 
mos cubrir; veíamos que no podíamos hacer las inversio- 
nes que el Organismo precisaba y es por eso que actua- 
mos —insisto— sin ligerezas pero con apresuramiento. 


Si analizamos las cifras para ver cuál es la situación 
real de AFE cuando se toman estas medidas observamos 
que por ejemplo las locomotoras General Electric de 1.500 
caballos de fuerza y las Alsthom de 750 caballos de fuer- 
za de 2:229.000 kilómetros, 1:021.000 kilómetros los de- 
dicaron a transportar pasajeros y sólo 1:207.000 a trans- 
portar carga. 


Ya no había con qué transportar pasajeros y con una 
media de 60 personas por tren de pasajeros, estábamos 
utilizando máquinas con, potencia de 750 ó 1.500 caballos 
de fuerza. 


Las consecuencias desde el punto de vista económico 
son mucho peores. Cuando vemos que un ómnibus tiene 
un consumo de ocho milésimos de litro por pasajero-kiló- 
metro y que los ferrobuses tienen un consumo de cuatro 
milésimos de litro de combustible por kilómetro, compro- 
bamos que el promedio actual para todo el sistema de 
pasajeros de AFE es de veintiséis milésimos de litro por 
pasajero-kilómetro. Quiere decir que estamos tres veces 
por encima del consumo de combustible de los ómnibus 
y Casi siete veces más alto que lo que debería tener en 
los ferrobuses. . 


Es claro que ya el sistema no podía seguir funcionan- 
do. Lo sabían los propios Directores que el 20 de setiem- 
bre de 1985, con un solo voto en contra y cuatro a favor 
deciden suprimir 45.000 pasajeros-kilómetros y el 6 de 
mayo, de 1987, por unanimidad, resuelven suprimir 66.000 
pasajeros-kilómetro. 


Quiere decir que el propio Directorio —que ha traba- 
jado mucho y bien y que por encima de matices políticos, 
en la mayoría de los casos se ha unido en busca de solu- 
ciones para el Ente— indefectiblemente ha ido tomando 
gradualmente el camino —no le quedaba otro— de ir su- 
primiendo el transporte de pasajeros. Nosotros, de alguna 
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manera, lo que hicimos fue acortar esa agonía y propo- 
ner cambiar el sistema: dejar el transporte de pasajeros 
y dedicar todo el esfuerzo del ferrocarril y todas las fi- 
nanzas del Gobierno a aquello en lo que creemos que AFE 
tiene ventajas comparativas, que es en el transporte de 
carga, en el cual prevemos duplicar la participación del 
Ente. 


SEÑOR NUNES. — ¿Me -permite una interrupción, 
señor Ministro? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director Nunes. 


SEÑOR NUNES. — Con respecto a la afirmación del 
señor Ministro en el sentido de que la supresión de trenes- 
kilómetros de pasajeros en mayo de 1987 constituían un 
antecedente o, según sus palabras, marcaban ya un cami- 
no por parte del Directorio que habría cristalizado ahora 
en la supresión total de esos servicios, debo decir clara- 
mente que no es así. 


La resolución adoptada por unanimidad en mayo de 
1987 de suprimir 60.000 trenes-kilómetros mensuales no 
tenía nada que ver con la supresión total de servicios en 
toda la red, que fue consumada en este momento. En 
efecto, de la lectura de la resolución del Directorio de fe- 
cha 6 de mayo de 1987 se desprende que fue un Plan 
Provisorio, adoptado al verse acosadas las autoridades del 
Ente por la carencia de material específico para prestar 
servicio de pasajeros. Se lo denominó, precisamente, “Plan 
Provisorio”, y en el punto 5% ó 6% de la correspondiente 
resolución —estoy citando de memoria— figuraba la obli- 
gación de la Gerencia General de ir informando acerca 
de la disponibilidad de material que permitiera ir resta- 
bleciendo los servicios de pasajeros suprimidos en esa opor- 
tunidad. Fue una medida de concertación que votamos 
convencidos, conservó todos los destinos, y por esa razón 
tuvo unanimidad. Pero no es admisible que se la tome 
como precedente de la resolución que ahora estamos dis- 
Cutiendo. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Señor Presidente: 


SEÑOR CORONEL. — ¿Me permite una interrupción, 
señor Ministro? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director Coronel, 


SEÑOR CORONEL. — Debo ratificar las palabras 
del señor Director Nunes en lo que respecta a la aseve- 
ración hecha por el señor Ministro. 


En efecto, la suspensión provisoria de servicios que 
se votó en dos oportunidades estuvo siempre informada 
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por la Gerencia de Materiales y Tracción, en el sentido de 
que no había suficiente disponibilidad tractiva para man- 
tener esos servicios de pasajeros, entendiéndose que era 
una medida provisoria hasta que se restableciera la nor- 
malidad. 


No tenemos prejuicios con relación a que alguna li- 
nea pudiese ser o no suspendida. Nos referiremos a ese 
punto cuando hablemos sobre el fondo del asunto; no 
debe hacerse de ello un tabú sino que es algo que debe 
ser estudiado dentro del marco de atribuciones que com- 
peten al Directorio del Ente, Debemos, sí, decir que esas 
resoluciones no estuvieron enmarcadas en una progresiva 
suspensión o supiesión de servicios que hubiera de termi- 
nar con la resolución adoptada el '19 de enero de 1988. 
Por el contrario, en su momento estuvieron encuadradas 
en consideraciones diferentes, que desembocaron en las 
votaciones a que hizo mención cl señor Ministro. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas. La Mesa se per- 
mite recordarle que las sucesivas interrupciones que vaya 
concediendo habrán de descontarse del tiempo de que 
dispone. 


SEÑOR STURLA. — ¿Me permite la palabra para una 
cuestión de orden? 


SEÑOR PRESIDENTE. — Sí, señor legislador, 


SEÑOR STURLA. — Según el régimen de debate que 
hemos aprobado, al señor Ministro se le está agotando el 
plazo de su exposición. Por lo tanto, como todos estamos 
interesados en escucharlo —ya que su intervención es cla- 
ve para esclarecer estos episodios-—— mociono en el sentido 
de que se amplie en treinta minutos el término de que 
dispone el señor Ministro. Entiendo que ello está dentro 
de las competencias de la Comisión. y 

SEÑOR PRESIDENTE. — Se va a votar la moción 
formulada por el señor legislador Sturla. 


(Se vota:) 
—10 en 10. Afirmativa. UNANIMIDAD. - 


Puede continuar el señor Ministro de Transporte y 
Obras Públicas. 


SEÑOR BERCHESI. — ¿Me permite una interrupción, 
señor Ministro? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director Berchesi. 


SEÑOR BERCHESI. — Quiero hacer un comentario 
en relación a las suspensiones de servicios de pasajeros 
que fuerán adoptadas por el Directorio de AFE en forma 
transitoria el 20 de noviembre de 1985 y el 6 de mayo de 
1987, esta última previa declaración del Directorio —adop- 
tada por cuatro votos en cinco el 7 de abril del mismo 
año— en el sentido de dar prioridad absoluta al transpor- 
te de carga sobre el de pasajeros. 
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Debe quedar muy claro que cuando existe una capa- 
cidad limitada de tracción, el hecho de mantener la misma 
cantidad de trenes-kilómetros mensuales de pasajeros sig- 
nifica ir disminuyendo o suprimiendo indirectamente los 
servicios de carga. Es decir, cuaado se reduce la capaci- 
dad tractiva, si se mantiene el mismo servicio de pasaje- 
ros, de una manera escondida o indirecta se están supri- 
miendo servicios de carga. Este es un elemento importa- 
te a tener en cuenta y que hasta ahora no ha sido men- 
cionado. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el. señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE YOBRAS 
PUBLICAS. — Señor Presidente: no digo que ese haya 
sido el espíritu que animara a los señores Directores de 
AFE, pero queda claro que en los hechos, por una razón 
u otra, los trenes de pasajeros debían irse suprimiendo por 
dos razones: por un lado, la disponibilidad de equipo trac- 
tivo iba disminuyendo y, por otro, los ingresos del Orga- 
nismo eran cada vez menores a causa de que se sacrifica- 
ba la carga en función de los pasajeros. 


Debemos recordar que las recaudaciones de AFE por. 
concepto de pasajeros ascienden solamente al 30% de sus 
ingresos, y por cada peso que percibe AFE, el Poder Eje- 
cutivo debe aportar cuatro. 


Por lo tanto, no estamos ante un plan de desmantela- 
miento en etapas, como afirmaba el señor legislador Ola- 
zábal, según el cual hoy se suprimen los servicios de pa- 
sajeros y mañana los de cárga. No; estamos en otra cosa: 
en fortalecer aquellas áreas en las que el ferrocarril pue: 
de competir en forma eficaz y eficiente, con lo cual es- 
tamos siguiendo las recomendaciones emitidas por los 
organismos especializados. En efecto, las medidas adop- 
tadas están dentro del espíritu de los consejos que FERRO- 
PLAN nos diera, siguiendo y conjugando esos lineamientos. 


También es claro que el Banco Mundial —el que en- 
vió ese télex— no dirige la política del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, de la misma manera que 
ningún organismo internacional ni Gobierno alguno se ins- 
micuye en los problemas del Gobierno uruguayo. De eso 
se ha dado sobradas pruebas hace pocos días, cuando, en 
medio de algunas tormentas, el país asumió la decisión 
política de establecer relaciones diplomáticas con una na- 
ción a la que no podia seguir ignorándose. 


(Murmullos) 


—El Banco Mundial financió los U$S 333.000 del pro- 
yecto FERROPLAN, pero no va a financiar los dólares 
90:000.000 6 U$S 110:000.000 que, según las diferentes 
hipótesis manejadas por el Directorio de AFE y el Ministe- 
rio de Transporte y Obras Públicas, requiere la revitaliza- 
ción del Organismo. Entonces, poco nos importa qué pue- 
da opinar el Banco Mundial en esta materia; aceptamos su 
juicio desde el punto de vista técnico en la medida en que 
financió el estudio, pero insisto en que no va a participar 
en el financiamiento de la reestructura del Organismo. 


Queremos, además, seguir en la línea expresada en 
cuanto a si habíamos respetado o no lo que FERROPLAN 
había establecido. Esa empresa insiste en que hay que in- 
vertir. 
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::, En el año 1985 se invirtieron U$S 2:300.000; en el 
año 1986, U$S 3:800.002; en 1987 se han abierto cartas de 
crédito y se han hecho compras por U$S 18:900.000, y se 
piensa que junto con otras compras efectuadas en plaza 
se puede llegar a un total de U$S 21:000.000. Los señores 
Tirectores saben realmente que en la historia de' Ente 
nunca se ha invertido tanto, y que no podríamos haberlo 
hecho si no tuviéramos un plan preconcebido para salvar 
ar Ente y no para desmantelarlo. 

¿ Por otro lado, sabemos que es muy importante capa- 
citar al personal de una empresa que va a ser muy dife- 
rente de lo que es ahora. Tengo en mi poder decenas de 
páginas que se refieren a cursos y viajes realizados al 
exterior por directores, gerentes y obreros calificados del 
Ente a fin de poder capacitarse para los nuevos tiempos 
íme vienen. También hemos incluido artículos en la Ren- 
dición de Cuentas a fin de permitir más capacidad de 
inversión para AFE. 


E' artículo 616 expresa que el remanente a fin del 
E¡ercicio, del subsidio establecido para la Administración 
de, Ferrocarriles del Estado, por el artículo 615 de la Ley 
No. 15.809, incrementado en el articu'o 138 de la Ley nú- 
rmero 15.851, de 24 de diciembre de 1986, podrá ser desti.- 
nado al Ejercicio siguiente a gastos de inversión, 


También decía FERROPLAN que era muy importante 
gue AFE pudiera fijar sus tarifas ya gue el Gobierno no 
podía pedirle que tuviera eficiencia económica mientras 
por otro lado le estaba fijando sus tarifas por debajo de 
sus costos. Es por ese motivo que se dicta una resolución 
Que, en su 50. punto establece que se autoriza, asimismo, 
a Ja Administración de Ferrocarri'es del Estado a inere- 
mentar sus tarifas conjunta o separadamente, tanto por 
línea como por productos, hasta un valor equivalente al 
85 7% vo del precio de mercado de los modos alternativos pa- 
ra, este mismo tráfico. 


' Esta es también una recomendación estricta de FE. 
RROPLAN. 


.. Queda, pues, claro, que 'a medida que hemos aplicado 
sigue los lineamientos de FERROPLAN. 


SEÑOR STURLA. — ¿Me permite una interrupción, 
señor Ministro? 


' SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PU- 
BLICAS. — Sí, señor diputado. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
legislador Sturla. 


SEÑOR STURLA. — Creo que el razonamiento del se- 
ñor Ministro nos puede conducir a un problema de pura 
lógica que quisiera aclarar. 


El señor Ministro nos ha dicho: hasta tal punto res- 
petamos a FERROPLAN, que hemos adoptado las decisilo. 
nes A, B y C, que coinciden con las recomendaciones tales 
y cuales. Esto es correcto. Pero nosotros no hemos dicho 
que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas o AFE 
hayan tirado a la basura los seis volúmenes de FERRO- 
PLAN. Si eso pensáramos, creo que el Ministerio hubiera 
incurrido en una irresponsabilidad tal que superaría todo 
lo razonable. Lo que nosotros preguntamos es si, básica. 
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mente, 16 que el Gobierno está haciendo se ajusta a algu- 
nas de las estrategias planteadas por FERROPLAN, más 
auá de las excepciones que razonablemente pueden esta- 
Hlecerse. Concretamente: FERROPLAN recomienda una es- 
irategiz concreta, la número 3. En ese caso, ¿el Poder 
Ejecutivo va a seguir, o está siguiendo, una de esas estra- 
tegias, o está tomando el elemento A), B) o C) de FE- 
RROPLAN, sin llegar a ceñirse en lo básico a lo que se 
2.-onseja? 


Debemos aclarar este aspecto porque corremos el ries- 
go de entrar en algunas fallas lógicas —digamos— del 
razonamiento, que entendemo03 que puede perjudicar la 
certidumbre que pretendemos tener acerca del problema. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PU. 
BLICAS. — Continúo, señor Presidente. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PU. 
BLICAS. — Si, señor Subsecretario. 


SEÑOR PRESIDENTE, — Puede interrumpir el se- 
ñor Subsecretario. 


. SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Solicité la interrupción porque te- 
nía el propósito de intervenir a fin de abordar las dife- 
rencias y semejanzas entre las propuestas del Gobierno y 
de FERROPLAN, que ha sido una de las claras preguntas 
formuladas en esta Comisión. 


Tal como dice FERROPLAN, no es el tamaño de las 
redes o la cantidad de personal lo que identifica una es- 
trategia y la otra, sino que o fundamental son los crite- 
rios y los objetivos a fijarle al ferrocarril. En ese sentido, 
en las estrategias 3a. y 4a. FERROPLAN establece que el 
objetivo es comercial y de autosuficiencia financiera en 
el largo plazo, y ese objetivo fundamental ha sido adop- 
tado' plenamente por el Gobierno; además, diría que ése 
ha sido el objetivo por el cual se han realizado numero- 
sas transformaciones en el mundo, tal como lo ha seña- 
'ado el señor Ministro, y que además ha sido el que in- 
variablemente se ha recomendado en nuestro país. 


¿Dónde radican las diferencias? Es muy claro que 
cuando uno lee toda la documentación de FERROPLAN 
—su informe preliminar, su borrador de informe final y 
su informe final— y allí se habla de inversiones, se ex- 
pre:a una frase concreta: el nivel de inversiones es algo 
subjetivo; respaldamos lo que hemos planteado nosotros 
en función de que ha sido elaborado por técnicos de ex- 
periencia. 


Pero, señor Presidente, existe un gran problema con 
las consultoras: normalmente, las contrapartes nacionales 
terminan siendo suministradoras de datos, porque las con- 
sultoras suelen trasmitirles el “know how”. Cuando el Mi. 
nisterio empezó a formular preguntas, ya que deseaba apli- 
car en serio las estrategias — por qué este tipo de mejo- 
ramiento sí y este no— se encontro con que si no recu- 
rría nuevamente, para encontrar la llamada “caja ne- 
gra”, a los programas de computación que habían servido 
a FERROPLAN para hacer estos estudios, no sabíamos 
nada. Ibamos a aplicar, como lamentablemente se aplica 
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en muchas partes de Latinoamérica, un programa, un pro- 
ducto, un envasado sin” que nosotros supiéramos cómo 
estaba armado. Al día de oy nuestros técnicos ignoran 
cómo está armado. 


V 


Por otro lado, tal vez nos hayamos equivocado cuan- 
do planteamos una estrategia algo diferente, pero supimos 
cómo estaba armada y por qué la hicimos. 


En este sentido FERROPLAN fue muy clara. Dijo: “la 
prioridad absoluta es la carga”, que es la misma priori- 
dad del Gobierno; ¿por qué se mantiene el nivel de man. 
tenimiento de un servicio suburbano? No se mantiene ex- 
clusivamente porque a! ferrocarril le sea útil y rentable 
ni que tenga un beneficio social; em cambio, sí porque es 
un .beneficio para la carretera, y como le estamos ali. 
viando la congestión al Gobierno, nos tiene que pagar por 
ello. Cuando vamos a ver si verdaderamente existe ese 
congestionamiento que se pretende aliviar, advertimos que 
no sólo no existe, sino que además esto se contradice con 
lo que FERROPLAN establece cuando habla de L. R. T., 
es decir, un sistema de tren electrificado rápido. Precisa- 
mente, en el volumen 111 de Anexos expresa con toda cla- 
ridad que lo que podría llevar ese sistema, que en defini. 
tiva es lo mismo que llevarían a los pasajeros suburbanos, 
mo contribuye en nada para disminuir la congestión ur- 
bana, porque ésta está dada básicamente por los vehícu- 
los medianos, y sacar algún autobús de esa congestión no 
va a disminuir razonablemente los tiempos de congestión 
de esa carretera. 


Si bien encontramos una contradicción, que es me- 
nor, en el estudio, lo que es mayor está en el análisis lí- 
nea por línea, sobre cuál es el objetivo del tren, es decir, 
el diagnóstico. 


En concreto, lo que hemos hecho fue adoptar los Ob. 
jetivos básicos de FERROPLAN, aclarando que, como ella 
misma dice, se trata nada más que de esquematizaciones 
de la realidad del estudio por estrategia. Esa es una for- 
ma de estudiar y abordar el plan. Nosotros, sustancialmen- 
te, hemos adoptado la filosofía de la estrategia 3a. Pero 
como los señores legisladores podrán advertir, la red fisi- 
ca es mayor aún que la red número 4, Quiere decir que 
exceptuando la red número 1, que era dejar todo como 
estaba, ésa es la red mayor. ¿Por qué? Porque confia- 
mos que en el largo plazo el país desarrolle su produc- 
ción. Si el criterio es la rentabi'idad económica estricta 
—-porque si fuera. rentable repito lo que ya dijo un técni- 
co en 1974, en cuanto a que había que dejar el ramal a 
Minas; eso lo dice también FERROPLAN— dejemos sólo 
la carga a Minas. Nosotros no hemos optado por eso, en 
cambio, sí, hemos optado por algo que en el futuro tenga 
alguna oportunidad de desarrollarse. 


Nada más, señor Presidente. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Señor Presidente: los señores legislado- 
res García Costa y Sturla plantean sendas preguntas que, 
si bien son diferentes, tienen la misma tendencia. El pri- 
mero de ellos interroga hacia dónde va el Poder Ejecutivo 
en materia ferroviaria, mientras que el segundo pregunta 
si en los próximos veinte años el país va a tener o no 
ferrocarril. 


Digo que el Poder Ejecutivo entiende que hay que 
mantener y reforzar el modo ferroviario porque cree en 
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el ferrocarril; si deja que las cosas sigan ocurriendo como 
hasta ahora, no tendremos ferrocarril dentro de veinte 
años. Justamente lo que estamos haciendo es especializar 
al ferrocarril, transtormarlo en algo útil para el país; o 
sea, con toda claridad, no tener un país al servicio del fe- 
rrocarril, sino un ferrocarril al servicio del país. 


Si seguimos por el camino que estamos transitando, 
dentro de veinte años tendremos ferrocarril; y de pronto, 
con una empresa ya renovada, con rieles en otras condi- 
ciones, con una demanda de pasajeros diferente a la de 
hoy —¿por qué no?-— podremos volver a tener ese servi- 
cio. 


Nadie ha dicho que esta supresión sea absolutamente 
definitiva. Lo importante es mantener la tecnología ferro- 
viaria, los rieles en buenas condiciones, aumentar las ve- 
locidades promedio. Todo eso lo podremos conseguir en la 
medida en que, a través del servicio de carga, vayamos 
resolviendo todos los problemas de infraestructura que hoy 
tiene el ferrocarril. 


SEÑOR GARCIA COSTA. — ¿Me permite una inte- 
rrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí. señor legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
legislador. 


SEÑOR GARCIA COSTA. — De las últimas palabras 
del señor Ministro se aprecia una sistematización en la con- 
ducta asumida por el Poder Ejecutivo que no se compa- 
dece mucho con las intenciones manifestadas. 


Frente a una serie de tremendas dificultades en que 
se encuentra una institución —léase AFE— se afirma que 
el objetivo es recuperar el Ente Autónomo Administración 
de Ferrocarriles del Estado. Todos lógicamente suponemos 
que para alcanzar el mencionado objetivo se ha de empe- 
zar con algo positivo. Sin embargo, hasta la fecha, desde 
que se produce la intervención frontal del Poder Ejecutivo 
en el tema AFE, lo único que se atisba es la supresión de 
un servicio esencial del Ente. 


Las buenas intenciones se demuestran con cosas con- 
cretas. El Poder Ejecutivo nos dice: “Creo en AFE; el fe- 
rrocarril va a mejorar, va a servir, va a tener una serie 
de novedades que le permitirán una mayor eficacia”. En- 
tonces, todos nos llenamos de ilusiones. Pero cuando llega 
el momento de hacer algo positivo se suprime el truñis- 
porte de pasajeros y el país entero tiene así la conciencia 
de que AFE se arruga, se achica y está en vías de desa- 
parición. Inclusive, hasta por una razón psicológica a la 
cual no puede estar ajeno ni el propio Gobierno, cuando 
el objetivo es positivo y sobre todo frente a un Organismo 
en dificultades, se empieza por medidas positivas y no 
por resoluciones negativas. 


Partamos de la base de que la intención del Poder 
Ejecutivo es la que el señor Ministro señala. Pero: ¿es 
que alguien hoy en el país tiene la sensación o la convic- 
ción de que eso es así? ¿Lo ha advertido así una opinión. 
pública a la cual no le podemos lanzar todas estas cifras, 
porque se va a manejar mal con ellas, ya que no tiene 
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tiempo de estudiarlas y, además, su atención está en otra 
cosa? ¿Es que va a creer que para mejorar AFE debe 
empezarse por suprimir el servicio de pasajeros? 


Da la impresión de que la conducta del Poder Ejecu- 
tivo debió haber sido otra; una inyección de vitalidad, al- 
guna medida positiva que implicara la intención de co- 
meazar el crecimiento y la mejora del Ente. Lo que no 
se esperaba, no podía esperarse, es que la primera gran 
medida fuese suprimir un servicio que será caro, pero que 
es tradicional y que su supresión ahora deja muchas po- 
blaciones aisladas. Sé que no son muchos los uruguayos 
que están padeciendo por la falta del servicio de traas- 
porte colectivo de pasajeros que brindaba AFE, pero todo 
el resto de la población de cada uno de los departamentos 
sabe —porque lo vive, lo conoce, lo palpita— que lo único 
que se ha dado al país hasta la fecha con el Plan de Rees- 
tructuración de AFE, es la supresión de uno de los dos 
grandes servicios que por esencia presta el ferrocarril. 


No creo que éste sea el procedimiento natural que de- 
bió haberse seguido. En todo caso debió haber sido el ha- 
cer algo concreto a favor, y no en contra de los servicios 
del Instituto, porque de otro modo la gente piensa —y 
nosotros también— que se toman medidas radicales con 
mucho apresuramiento y, rápidamente, para lo negativo 
y con una gran lentitud —que el tiempo dirá hasta cuán- 
do llega— para lo positivo. 


El hecho es, entonces, que la suspicacia que nos em- 
barga a todos los que estamos en otro ámbito de ideas que 
las del Ejecutivo, tiene su validez. Quizá el señor Ministro 
no la reconozca, pero confiamos en que sí lo haga la opi- 
nión con claridad, como creemos que ya lo está haciendo. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Señor Presidente: sin duda el camino que 
nos señala el señor legislador García Costa es el más fá- 
cil, El haber inyectado dinero al servicio de pasajeros tal 
vez hubiese sido lo más simpático para el Poder Ejecuti- 
vo, pero la situación era tan sería que hubo que amputar, 
porque de otro modo perdíamos todo. 


Hoy es claro que el servicio de transporte suburbano 
de pasajeros sólo se presta en ciudades donde los grados 
de congestionamiento son muy altos. Nadie puede pensar 
que Buenos Aires, Nueva York, París y Tokio puedan ca- 
recer de ese servicio. Pero, ¿es que Montevideo es igual? 
¿La realidad uruguaya es la misma? ¿Y porgue teníamos 
un servicio de pasajeros —que demostró ser profundamen- 
te antieconómico— tenemos que negar esa realidad y se- 
guir invirtiendo donde sabemos que realmente vamos a 
perder? ¿No es que el país y ustedes mismos reclaman 
recursos para la salud, para la educación y la cultura? 
Y siempre tenemos el mismo problema: lo que hay para 
repartir es poco. Entonces, ¡no invirtamos donde sabemos 
que realmente no tendremos retorno! 


SEÑOR STURLA, — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí, señor diputado. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
legislador. 
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SEÑOR STURLA. — Voy a citar un ejemplo que tiene 
que ver con lo que acaba de expresar el señor legislador 
García Costa. 


El Gobierno resuelve, no digo de un día para otro, pe- 
ro sí de un mes para otro, suprimir un servicio: a partir 
del 2 de enero los trenes de pasajeros no corren más. Se 
trata de una medida negativa que el Gobierno resolvió 
tomar. 


Asimismo, el Gobierno resolvió redistribuir funciona- 
rios, una medida que podía significar otro ahorro sustan- 
cial. Sin embargo, pregunto cuántos de los funcionarios 
redistribuidos están todavía hoy cobrando sus salarios de 
AFE y por AFE, como consecuencia de que no se adopta- 
ron en tiempo, ahora sí, las decisiones que condujeran a 
una rápida redistribución. Si éste es un número de signi- 
ficación, me parece que es un buen ejemplo lo que acaba 
de expresar el señor legislador García Costa. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Continúo. 


SEÑOR BERCHESI. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTES Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director Berchesi. 


SEÑOR BERCHESI. — Señor Presidente: es muy im- 
portante la pregunta que plantea el señor legislador Gar- 
cía Costa, y en nombre del Directorio de AFE espero po- 
der ampliar después con lujo de detalles todo lo que se ha 
hecho, todas las inversiones y actos administrativos que 
se realizaron, tendientes a resaltar la parte positiva, que 
en una empresa ferroviaria, lamentablemente, no se logra 
de un día para otro sino con el trabajo de mucho tiempo. 


Espero que cuando me corresponda hacer uso de la 
palabra pueda explicar en detalle todas las acciones apro- 
badas por el Directorio. 


SEÑOR NUNES. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — SÍ, con mucho gusto. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el se- 
ñor Nunes. 


SEÑOR NUNES. — Quería refrirme a las palabras 
pronunciadas por el señor Ministro cuando manifestaba 
que hubiera sido más simpático comprar nuevo material 
ferroviario; de ello deduce que el Gobierno no tomó la 
actitud más simpática, sino la más racional. Creo que in- 
clusive adoptó una decisión más simpática todavía que 
la anterior, y fue la de privatizar el transporte de pasa- 
jeros llenando las carreteras —recién hechas-— con gran 
cantidad de ómnibus nuevos e invirtiendo en la construc- 
ción de accesos a Montevideo. No conocemos los motivos 
que justifican estas decisiones, pero sí sabemos que el ser- 
vicio estatal de pasajeros no existe más porque fue pri- 
vatizado. 
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Por otra parte, cuando el señor Ministro se refiere al 
hecho de que de esta manera se retacean gastos para ser 
invertidos en salud y educación, debo decir que siempre 
se da este tipo de ejemplos. Sin embargo, todos sabemos 
que hay ciertos rubros que no son destinados a dichos 
sectores. En definitiva, cuanto se ejemplifica se debería 
señalar en qué se gastan altos porcentajes del Presupues- 
to Nacional, más allá de la salud y la educación que son 
fines simpáticos. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Es necesario tener una visión relativa del 
servicio que se suprime. Se trata de seis mil personas que 


viajaban diariamente en el ferrocarril. Y ya que se habla - 


tanto de decisiones populares, vemos que aquí existe clara- 
mente una opción popular, puesto que el 95% de los pa- 
sajeros optó por abandonar el ferrocarril y elegir otro 
sistema de transporte. 


Por otra parte, quisiera referirme a algunos aspectos 
que ya fueron tratados en Sala, como ser la supresión 
de algunos servicios, la instalación de otros alternativos 
y comentar lo que dije en un reportaje que me hiciera 
una periodista, quien no interpretó bien mis palabras. Ten- 
go aquí las cifras exactas y las planillas están a disposi- 
ción de los señores legisladores, si así lo desean. Los ser- 
vicios de las Estaciones Ituzaingó, 25 de Mayo, Indepen- 
dencia, Cardal, 25 de Agosto y Berrondo fueron puestos 
en funcionamiento el 21 de diciembre y no hubo ningún 
día de corte a pesar de que en algunos casos se registra- 
ron lluvias del orden de 190 milímetros; el servicio de la 
. Estación Parish funcionó a partir del 23 de diciembre; con 
respecto al servicio de la Estación Montecoral, el Poder 
Ejecutivo reconoce que hubo una falla ya que se comenzó 
a prestar el 8 de febrero; en cuanto a las Estaciones 
Km. 319 y Km. 329, empezaron el 13 de enero y ha ha- 
bido una interrupción en sus servicios; los servicios de las 
Estaciones Zapicán y Retamoso comenzaron a partir del 
6 de enero; en lo que tiene que ver con el de la Parada 
Etiopía, también se reconoce que hubo una falla, inicián- 
dose el 10 de febrero; Estaciones José Ignacio y Garzón, 
el 21 de diciembre; Estaciones de Paso Ataques, Brigadas 
Civiles de Rivera y Laureles, el 8 de enero; Estaciones Pie- 
dra Sola, Totoral, Tres Arboles, Montes, Adreoli, So- 
lís, Francia, Merinos y Piñera, el 2 de enero; Estación Pa- 
lomas, el 6 de enero y, por último, Estaciones Santa Ana, 
Piedra María, Baltasar Brum, Diego Lamas y Cuaró, el 
4 de enero. 


Sin duda, ha habido muchos problemas en algunos de 
estos lugares, como por ejemplo en Artigas, donde llovió 
cerca de 400 mm., y el servicio estuvo interrumpido durante 
dos días. Pero también hay que ver cuántas veces estuvo 
cortado el servicio de AFE. No todos los trenes llegaban 
en hora, el 40% se retrasaba y el 6% eran anulados. Por 
lo tanto, muchas de estas estaciones quedaban algunas 
veces sin servicio de pasajeros. 


Por otra parte, también es importante estudiar los 
servicios prestados. Las Estaciones de Ituzaingó, 25 de 
Agosto, Independencia, Cardal y 25 de Mayo, que tenían 
cuatro y seis turnos diarios, ahora cuentan con ocho; en 
cuanto a la Estación Parish, que tenía un turno diario y 


COMISION PERMANENTE 


22 de Febrero de 1988 


la Estación Churchill, que tenía dos semanales, siguen 
contando con los mismos turnos. Por lo tanto, se puede 
apreciar que en casi todos los lugares existe igual o ma: 
yor cantidad de servicios que antes. 


Con respecto a la pregunta de un señor legislador acer: 
ca de si teníamos el costo de la inversión hecha en todo 
el sistema, diré que contamos con la información deta- 
llada, incluyendo los gastos del Puente sobre el Arroyo 
La Virgen, que asciende a los U$S 3:000.000. Si la com: 
paramos con el déficit anual de AFE, vemos que se trata 
de una cifra mínima. 


SEÑOR FRESIA. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS - 
PUBLICAS. — Sí, señor legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el se- 
ñor diputado Fresia. 


SEÑOR FRESIA. — Justamente quería referirme a 
las líneas de Itúzaingó, 25 de Agosto, Independencia y 25 
de Mayo. El señor Ministro dijo que ahora hay más servi- 
cios de omnibuses que de trenes, pero pienso que es muy 
optimista porque la realidad indica otra cosa. Evidente- 
mente, los omnibuses tienen una capacidad locativa mu- 
cho menor que la de los trenes... 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Hablé de turnos y no de omnibuses, o sea 
que un mismo turno puede incluir más de un coche. 


SEÑOR FRESIA. — Lo que manifiesta el señor Mi- 
nistro no es lo que refleja la realidad, porque a menudo 
los omnibuses pasan llenos y no paran, y los pasajeros se 
quejan porque se quedan en la la calle esperando no se 
sabe qué, 


Quería hacer esta aclaración al señor Ministro, por- 
que no es tan fácil efectuar una sustitución de servicio y, 
sobre todo, en la línea 25 de Agosto, cuyo flujo de pasa- 
jeros —compuestos en su mayor parte por gente que vive 
en Montevideo—— no ha sido cubierto por el transporte 
de omnibuses. Esta es la realidad que yo aprecio a través 
de lo que me dicen los vecinos de la zona. 


SEÑOR GARCIA COSTA. — ¿Me permite una inte- 
rrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí, señor legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el seño: 
legislador. >, 


SEÑOR GARCIA COSTA. — Estamos tratando un 
aspecto muy importante, que es cómo se organizó la supre- 
sión de los servicios; y nosotros ya hemos demostrado que 
en realidad ésta fue improvisada. A pesar de que los ser- 
vicios públicos no pueden suspenderse, en este caso fue 
el propio Poder Ejecutivo el que decretó la suspensión, con 
la connivencia de la mayoría del Directorio de AFE y 
no suministró los elementos sustitutivos para el servicio. 
Además, todo se hizo tan de apuro que existen elementos 
de juicio como éste al que doy lectura. El 3 de enero se 
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publica un aviso en la prensa que dice que “la Adminisx- 
tración de Ferrocarriles del Estado, a partir del día 2 de 
enero de 1988 suspende todos sus servicios de pasajeros, 
ya que se han implementado por parte del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas los servicios alternativos, que 
se encuentran funcionando en su totalidad”. Sin embargo, 
el propio señor Ministro nos acaba de leer una larga lista 
de los servicios sustitutivos que comenzaron a funcionar 
recién después del 2 de enero y aún en febrero. Inclusiva, 
en este momento no se nos puede decir si estarán todos ex 
actividad. 


Es decir, la ligereza con que se emprendió la tarea 
de liquidar un servicio público fue manifiesta. 


Además —de acuerdo a la información que me ha hc- 
cho llegar el mismo Ministerio, y que todos los «que co- 
nocemos este país podemos apreciar lo que significa— 
existe una cantidad importante de poblaciones por Ruta 3, 
Ruta 5 o la que fuere, tienen uno, dos, tres, cinco servi- 
cios alternativos pero las poblaciones en cuestión se en- 
cuentran a un kilómetro, a un kilómetro y medio a a dos 
kilómetros de la carretera. Habrá quien diga: a la vuelta 
de la Ruta 3, de la Ruta 5 o de la que fuere, lo que per- 
mite al Ministerio decir que se trata de un servicio alter- 
nativo brindado. No es así. Un kilómetro y medio o dos 
kilómetros es servicio alternativo brindado para mucha- 
chos o muchachas de catorce o de veinte años, que van 
caminando y si llueve, llueve; pero la gente anciana no 
camina un kilómetro y medio o dos kilómetros para en- 
contrar el servicio alternativo. No es pues fácil decir que 
en estos casos existe servicio alternativo porque las po- 
blaciones están cerca de la carretera, Para quienes tene- 
mos automóvil —y lo pongo en primera persona— es cer- 
cano a la carretera, pero es raro que la gente que vive en 
esas poblaciones —todos sabemos que en ellas vive sólo 
gente modesta— tenga automóvil para llegar hasta la 
ruta donde van a utilizar el servicio de transporte colec- 
tivo de alternativa. 


En eso el Ministerio demostró la ligereza con que se 
procedió, y una total falta de consideración para vastas 
poblaciones perdidas en medio del país, lo que hace que 
sea una necesidad tener soluciones para ellas. El trans- 
porte colectivo de pasajeros por AFÉE es un servicio públi- 
co, y no se le trató como tal. 


Recuerdo que estaba el país considerando en pleno 
el tema de la supresión de los servicios de AFE cuando se 
expresó por parte del Ejecutivo —acudo a la memoria 
del señor Presidente— ante una determinada situación 
planteada en el Puerto de Montevideo —descarga de un 
barco con semillas de papa— que se producía una situa- 
ción de interrupción de un servicio público esencial de los 
que el Estado tiene la obligación de preservar en su con- 
tinuidad, y en mérito a ello hubo una intervención frontal 
del Estado. Puede ser que tuviesen razón, que hubiere 
verdad en lo dicho; no es la oportunidad de analizarlo. 
Pero recuerdo enfáticamente que ello se manifestó por el 
Poder Ejecutivo en el mismo momento en que a un mon- 
tón de gente -—y no importa si son quinientos o quinientos 
mil, porque el derecho es inmanente a todo ciudadano que 
vive, en el país y la Constitución no los distingue por 
cuántos son y el lugar donde vivan se les decía: “¡Cami- 
nen!, la carretera está ahí cerquita, a un par de kilóme- 
tros nada más; tienen allí quince frecuencias diarias de 
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ómnibus. En lugar de usar ese ferrocarril vetusto, usted 
camina veinte cuadras —mi buena señora, con sus ochea- 
ta años— y va a conseguir quince servicios que pasan por 
la Ruta”. En la zona de donde el señor legislador Fresia 
es originario hay estaciones que conocemos bien, que es- 
tán muy cerquita de la Ruta 5, pero para llegar al ómni- 
bus hay que caminar sus buenas quince o veinte cuadras. 
Simultáneamente pues era servicio esencial que el Estado 
no podía permitir su interrupción —y probablemente fuere 
cierto— la descarga de ciertas mercaderías del Puerto de 
Montevideo y no se trataba igual al de transporte de pa- 
sajeros de AFE. Nunca se puede interrumpir un servicio 
esencial, principio fundamental a respetar, excepto que 
lo disponga el Poder Ejecutivo, y lo acepte la mayoría del 
Directorio de AFE. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE : Y 
OBRAS PUBLICAS. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — Sí, señor Subsecretario. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Subsecretario. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Con suma franqueza debo reco- 
nocer que la comunicación por parte del Ministerio no es 
uno de nuestros fuertes. Como: generalmente tenemos de- 
masiados temas para atender, a veces no estamos en todo 
lo que debiéramos estar. Y eso lo digo a título personal 
porque, como es notorio, yo estaba en el interinato en 
aquella oportunidad. 


Pero lo que también es muy claro es que en materia 
de servicios sustitutivos los criterios que se han utilizado 
han sido bastante deformados. 


Lo primero que queremos decir es que sobre un total 
de ochenta y dos estaciones, el criterio del Ministerio fue 
el de hacer un análisis que se entregó con veinte días de 
anticipación a la propia AFE para que lo estudiara. En 
ese análisis llegamos a la conclusión de que ciento cua- 
renta y seis estaciones ya tenían los problemas solucio- 
nados; a veintiséis había que proveerles solución y en 
diez, según los datos recogidos por el censo nacional de 
1985, no se había encontrado población concentrada, en 
función de lo cual no era lógico suministrar un servicio. 
Por cierto que a las veintiséis estaciones inicialmente con- 
sideradas les fue suministrado el servicio en tiempo y for- 
ma. Pero todavía nosotros usamos otro criterio más: no 
ir, salvo excepción, a la solución fácil de rentar simple» 
mente un vehículo y mandarlo. De casi doscientas estacio- 
nes, sólo en tres usamos esa alternativa extrema, porque 
considerábamos que había que crear un servicio a cargo 
de un concesionario y eso, por cierto, en todo el país no 
es fácil. Eso fue lo que hicimos: optamos y conseguimos 
esos concesionarios. Naturalmente, como algunos de ellos 
eran nuevos tuvieron algunos problemas por los que asu- 
mo toda la responsabilidad, pero lo cierto es que noso- 
tros, en todos los lugares con población concentrada te- 
níamos un acta de iniciación de servicios para el día 2 
de enero de 1988. Es verdad que en algunos lugares hubo 
problemas. Sí, en seis lados, de doscientos; exacto. Y asu- 
mimos la responsabilidad. Pero también teníamos el acta. 
Y tomamos la precaución; no fue desprolijidad ni impre- 
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visión. Tuvimos, sí, algunos problemas; es muy difícil ins- 
talar un sistema en doscientas estaciones. Es correcto; es 
absolutamente así. Pero también es cierto que generamos 
un servicio —por cierto los planteos que se hacian respec- 
to a 25 de Agosto fueron los primeros tres días; tenemos 
las actas de inspección verificando que a partir de ahí se 
reforzaron los Omnibuses; naturalmente que, como en 
cualquier otro servicio de autobuses, algunos irán más car- 
gados y otros más vacios, pero el servicio es suficiente— 
y en todos esos lugares donde nosotros planteábamos ese 
tipo de solución hoy hay un concesionario al frente, que 
no necesita ser subsidiado por el Estado. Ese concesiona- 
rio provee el servicio en una forma definitiva; no es un 
parche. Por supuesto, todavía nos quedan, creo, tres luga- 
res donde va un vehículo que tiene un cierto subsidio, 
porque se trata de poblaciones como, por ejemplo, la del 
329, donde va una camioneta de Vialidad. Y parece un 
tanto insólito tener una camioneta oficial para ir a buscar 
gente al 329, puesto que en una semana, en seis servicios, 
sólo levantó un día dos personas. El taxi que entra a Pa- 
rish, que lo provee y paga una empresa concesionaria a 
la cual se pidió que entrara a la población —pues resulta 
más barato entrar con un taxi que con el ómnibus porque 
no hay población— por lo menos en los primeros treinta 
días no había podido recoger ningún pasajero, a pesar que 
por el servicio se le cobraba igual que si tomase el óm- 
nibus en la carretera. 


Tenemos que ubicarnos en el hecho de que los proble- 
mas se presentaron en lugares o posiciones donde era ab- 
solutamente imposible proveer un servicio en una primera 
instancia, porque no se justificaba. Lo cierto es que de 
veintiséis poblaciones que inicialmente consideramos pro- 
veer de servicio alternativo, terminamos brindándoselo a 
cuarenta. O sea que prácticamente a todos los puntos don- 
de no había población concentrada, a medida que reci- 
bíamos la demanda —a veces era de tres o cuatro perso- 
nas— nosotros suministrábamos un servicio alternativo y 
continuamos en esa misma actitud. 


Hoy nos hacemos el siguiente planteo: cómo atende- 
mos inclusive más frecuencias de las que tenía el ferro- 
carril; cómo instrumentamos servicios inclusive adiciona- 
les a los que realizaba el ferrocarril. Y así, en algunos lu- 
gares, por ejemplo, concretamente en Artigas, ya estamos 
en tratativas para proveer un servicio diario, cuando con 
el servicio de ferrocarril no se podia ir y volver en el 
mismo día. 


También se habla de personas que deben caminar un 
kilómetro o dos, lo que, por cierto, es muy excepcional 
en el planteo que hemos hecho; serán dos, tres o cuatro 
casos, no más. Por cierto que con el ferrocarril muchas de 
elas caminaban cuatro y cinco kilómetros porque esas 
paradas no tienen ninguna población y la que las circunda 
está a uno, dos, tres o cuatro kilómetros. Es decir que 
antes caminaban uno, dos, tres o cuatro kilómetros para 
ir a la estación del ferrocarril. Hoy existe la ventaja in- 
mensa de que a los que antes tenian que caminar esos ki- 
lómetros que median entre estación y estación, cuando 
tienen una línea de autobús, los recogen donde le hacen 
seña. 


También es cierto que algunas poblaciones como Tia- 
tucura o Saucedo nunca tuvieron servicio y hoy lo tienen. 
En la medida en que vamos progresando en este sistema, 
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ya no sólo es sano porque tiene concesionarios reales y 
efectivos, sino porque además, paulatinamente, se va su- 
perando el servicio que tenía el ferrocarril. 


Existe simultáneamente un sistema que está tratando 
de poner esos caminos a prueba de todo tiempo. Quiero 
resaltar el hecho de que aún con promedios de precipita- 
ciones de 200, 300 y 400 milímetros cúbicos —que signi- 
fica que en una semana llovió la tercera parte de lo que 
normalmente llueve en esas mismas localidades durante 
un año— el perjuicio mayor fue de un corte por dos días 
en una localidad y por un día en otra. Este tratamiento no 
es diferente del que recibe el 70% de las poblaciones de 
este país que nunca fueron atendidas por el ferrocarril. 


Es propósito del Gobierno y de las Intendencias me- 
jorar esas comunicaciones y así se hará. Pero, en defini- 
tiva —repito— este servicio público no es distinto del 
que reciben varios cientos de poblaciones que no todas 
tienen un camino de todo tiempo. En el caso de lo que 
se va a sustituir de AFE, todas van a quedar con un ca- 
mino de todo tiempo. De todas formas, esto es casi a la 
inversa: un privilegio. 


He finalizado mi interrupción. Solicitaría ahora la 
palabra a efectos de poder conceder las interrupciones que 
me soliciten. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
Subsecretario de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR CORONEL, — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. Con mucho gusto. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el Di- 
rector de AFE, señor Coronel. 


SEÑOR CORONEL. — Señor Presidente: quisiera ha- 
cer algunas precisiones formales respecto a lo que se ha 
dicho acerca de que el Directorio de AFE estaba en co- 
nocimiento desde hace mucho tiempo del servicio alterna- 
tivo. 


Con todos los respetos al señor Subsecretario, conside- 
ro que eso no es así, ya que el Plan del Ministerio de Trans- 
porte y Obras Públicas preveía expresamente que si no 
estaban los servicios de alternativa no habría que tomar 
una resolución a la fecha 2 de enero. Posteriormente, en 
la resolución del 8 de diciembre a que se hizo mención en 
Sala, tampoco existía información al respecto, siendo brin- 
dada recién el 30 de diciembre, fecha en que se imple- 
mentó la supresión de servicios a partir del 2 de enero. 
Sentimos el deber de hacer esta precisión formal porque 
es necesario señalar el trámite que ha seguido el asunto. 
Además, deseo destacar que, como expresamente lo seña- 
laron los señores Ministro y Subsecretario de Transporte 
y Obras Públicas, los problemas recién se han soluciona.- 
do en fecha posterior al 2 de enero. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
Subsecretario de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR NUNES. — ¿Me permite una interrupción, se- 
ñor Subsecretario?  ' y 
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SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Con mucho gusto. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el Direc- 
tor de AFE, señor Nunes. 


SEÑOR NUNES. — Señor Presidente: hubiera queri- 
do hacer esta interrupción en el momento en que el señor 
Subsecretario manifestó que los servicios alternativos se 
habían provisto en forma definitiva. Más adelante me re- 
feriré a este tema con mayor precisión. 


En esta oportunidad haré alusión a los servicios que 
brindaba AFE por ley y no a lo que va a pasar con los 
servicios alternativos “definitivos” cuando crezcan los 
ArTOyOS. 


AFE prestaba servicios de carga, pasajeros y enco- 
miendas, los que la Ley Orgánica ubica en un mismo ni- 
vel de importancia. 


Es frecuente que tanto en Montevideo como en las de- 
más ciudades del país se recuerde solamente a los pasaje- 
ros, único aspecto al que se refirió el señor Subsecretario 
en su exposición. Yo quisiera referirme al tema de las en- 
comiendas. He recorrido el país y no he visto ningún ser- 
vicio alternativo de encomiendas. Aprovecho esta oporti- 
nidad para decir que el Directorio de AFE no votó la su- 
presión del servicio encomiendas, haciéndolo, como es no- 
torio, con el servicio de pasajeros. Aún no he escuchado 
una justificación jurídica de este hecho que, en mi opinión, 
entonces, se ha producido al margen de la ley. 


El servicio de encomiendas fue suprimido, ya no por 
el Directorio, sino por el Gerente General, lo que signi- 
fica, a mi entender, que hasta él viola la Ley Orgánica 
en AFE. 


En resumen, el servicio de encomiendas no se presta 
en ningún lado, por lo que muchas zonas rurales y cha- 
cras han quedado desconectadas de sus centros regionales 
de abastecimiento y se ven imposibilitados de satisfacer la 
necesidad de transporte de pequeños bultos y cargas de in- 
sumo y de su propia producción. 


Otro aspecto al que me quiero referir y sobre el que 
no se ha hecho mención, es el relativo al precio de los ser- 
vicios alternativos de pasajeros. Podría brindar datos muy 
concretos a este respecto como, por ejemplo, el hecho de 
haberse triplicado los costos con relación a lo que cobraba 
AFE. Ese es un elemento que debemos tener en cuenta 
cuando empleamos la palabra “alternativa”. 


SEÑOR STURLA. — Pido la palabra para una cues- 
tión de orden. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
legislador Sturla. 


4) INTERMEDIO 


SEÑOR STURLA. — Señor Presidente: mociono para 
que la Comisión Permanente pase a intermedio por 45 mi- 
nutos a partir del momento en que el señor de Subsecre- 
tario de Transporte y Obras Públicas haga referencia a las 
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expresiones de los señores Directores, según él mismo me 
indicara. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Se va a votar. 
(Se vota:) 


-—11 en 11. Afirmativa, UNANIMIDAD. 


La Cámara pasará a intermedio por 45 minutos una 
vez que el señor Subsecretario de Transporte y Obras Pú- 
blicas haya terminado su contestación. 


Tiene la palabra el señor Subsecretario. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Señor Presidente: en aras de la 
brevedad sólo voy a hacer una acotación respecto a la 
exposición que hacia el señor Director Coronel; luego me 
referiré a las otras en forma ordenada. 


Con relación a la comunicación de fecha 21 de no- 
viembre de 1987 que fuera remitida a AFE, yo no dije 
que se hubiera enviado al Directorio. Nosdtros enviamos 
el Plan Alternativo y, como surge de mis palabras, no se 
trataba de que lo aprobara AFE porque, naturalmente, eso 
es competencia del Ministerio, sino simplemente de esta- 
blecer como un elemento de prueba que el Plan estaba 
realizado de antemano y que varios dias antes había sido 
enviado ya impreso y, naturalmente, analizado. 


Nada más, señor Presidente. 


SEÑOR PRESIDENTE. — La Comisión Permanente 
pasa a intermedio por 45 minutos. 


(Es la hora 21 y 27) 
SEÑOR PRESIDENTE, — Continúa la sesión. 
(Es la hora 22 y 48) 


-——Están anotados para hacer uso de la palabra el se- 
ñor Subsecretario de Transporte y Obras Públicas, el se- 
ñor Presidente de AFE, el señor miembro del Directorio 
de AFE, ingeniero Nunes, el señor legislador Lorenzo Ro- 
vira y el señor miembro del Directorio de AFE, doctor 
Coronel, 


Tiene la palabra el señor Subsecretario de Transporte 
y Obras Públicas. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — De acuedo con lo solicitado por 
los señores legisladores, es nuestro propósito analizar la 
interpretación de la ley que dio fundamento a la actua- 
ción del Poder Ejecutivo en este asunto. : 


Frente a alguna referencia que se ha hecho en Sala en 
el sentido de que éste es un tema que no genera dudas 
y que es de absoluta claridad, es bueno que todos 
tengamos en cuenta que la ley que se plantea como vio- 
lada, en realidad nada dice que permita llegar a esa con- 
clusión. 


El artículo 3% del decreto-ley —-—aprobado durante el 
gobierno de facto— que modifica la Carta Orgánica del 
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Ente establece: “Compete a AFE: A) Realizar servicios 
de transporte de pasajeros, cargas y encomiendas por vía 
férrea en todo el territorio de la República”. 


Aparentemente, el único término que en definitiva es- 
tá en juego para identificar la situación que plantean el 
Poder Ejecutivo y el Directorio de AFE al tomar esta re- 
solución, es “compete”. 


Para realizar su análisis y buscar su fundamento po: 
demos acudir al diccionario, que establece. que es.la “ap- 
titud o idoneidad”, así como al conjunto de ja doctrina, 
que coincide en señalar que competencia es una expre- 
sión de aptitud, de idoneidad y también del principio de 
especialidad. Así lo afirmaba el doctor Justino Jiménez 
de Aréchaga en su interpretación: del viejo artículo 194 de 
la Constitución. Inclusive, el doctor Sayagués Laso, acla- 
tándo el concepto de competencia en Derecho Público, di- 
ce que puede definirse como la aptitud de obrar de las per- 
sonas públicas o de sus órganos y que ella determina, pues, 
los límites dentro de los cuales han de moverse unas y 
dtros, Así han planteado este tema Jeze, Villegas, ElCaterO: 


: El primer criterio de interpretación sobre el temdino 
“competencia” es que se trata de un concepto similar al 
de capacidad, que utiliza el Derecho Civil. Como. es nato: 
rio, en esta materia, la capacidad es la aptitud de obrar 
del. sujeto, esto es, la capacidad de ser imputado. Y 
como.es también notorio las personas morales o jurídicas, 
dentro del Derecho Privado siguen en materia de compe- 
tencia —como las públicas— el principio de especialidad, 
esto es, sólo están habilitadas a obrar jurídicamente en 
función de aquellos elementos que determina expresamen- 
te su capacidad; todo aquello que extralimite su capaci- 
dad, así como todo aquello que extralimite la competen; 
cia de un ente público, devengará un acto nulo por salirse 
del ámbito dentro del cual el Derecho concede una rele- 
vancia jurídica a esa voluntad, a ese querer. Dentro de 
estos lineamientos, entonces, encontramos el concepto de 
competencia como capacidad jurídica que plantea Hans 
Kelsen en su “Teoría General del Derecho y el Estado”, 
cuando establece que ordenar o ejecutar una sanción no 
es indubitablemente un derecho del órgano aplicador; éste 
puede, sin embargo, estar obligado por el orden jurídico 
a' ejecutar la sanción, pero ello no es necesario, El órgano 
está obligado sólo cuando otra norma jurídica establece 
tal obligación al señalar una sanción para el órgano que 
no ordene o ejecute la estipulada por la primera norma. 
Este autor hace otras reflexiones tales como que el órga: 
ro no tiene un derecho subjetivo a ordenar la sanción; 
inclusive puede no estar obligado a establecerla, pero es 
jurídicamente capaz de hacer tal cosa. 


En suma, el significado de competencia, según algunos 
autores, es la aptitud o la posibilidad de obrar, no el de- 
ber jurídico de hacerlo, Es así que con claridad vemos 
que, en las competencias que por ley se asignan a diver- 
sas empresas públicas y aun en las que la Constitución 
asigna al Parlamento y al Poder Ejecutivo muchas veces 
como es un claro símbolo el artículo 85, en cuanto al 
Parlamento, y el artículo 165, en cuanto al Poder Ejecu- 
tivo— hay algunas referencias que no están por cierto 
generando la obligación de actuar en norma permanente; 
así, por ejemplo, cuando se establece la posibilidad de de- 
clarar la guerra por parte del Parlamento, esto no consti- 
tuye una obligación sino simplemente una posibilidad ju- 
rídica que tiene este órgano, así como la que tiene el 
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Poder Ejecutivo de enviar o no un proyecto de ley y de 
hacerlo o no con declaratoria de urgente consideración. 
De la misma manxera, encontramos esa posibilidad en las 
Cartas Orgánicas de las empresas públicas. Para referirnos 
solamente a aquellas que tienen vinculación con este Mi- 
nisterio, mencionaremos que en la de la Administración 
Nacional de Puertos se establece en su artículo 99 que 
dicho organismo tendrá a su cargo todos los servicios que 
demande el embarque, etcétera, y que podrá efectuar 
servicio de lanchaje, remolque y toda operación de ca- 
rácter comercial dentro o fuera del Puerto. 


No podría establecerse, entonces, razonablemente, que 
toda competencia supone un deber jurídico ineludible por 
parte del órgano o de la empresa pública, pues en tal sen: 
tido habria que entender que la Administración Nacional 
de Puertos debería dedicarse a todo tipo de Operaciones, 
tanto dentro como fuera del puerto, y que si deja de l e- 
var a cabo algún tipo de operación comercial, estaría vio. 
ando su Carta Orgánica. De la misma manera, en.el ar. 
tículo 39 de la Ley Orgánica de AFE que estamos comen. 
tando, se establece la realización no sólo de servicios de 
transporte de pasajeros, cargas y encomiendas, sino tam. 
bién de actividades tales como la de explotar directamen- 
te o por concesionarios los servicios de bar, restaurante, 
publicidad y aun venta de artículos de interés : pe los 
via'eros. , : ; , da 


Es decir que tanto el texto lega! como Ja interpreta; 
ción que de él pueda hacerse están demostrando -que .1a 
competencia “es un marco -dentro-del cual el- organismo 
puede desarrollarse, pero no significa que éste necesaria. 
mente deba realizar las actividades o cumplir los objeti- 
vos que ese marco jurídico- establece. En tal sentido, es 
muy “claro que la Constitución de la República —-ellá po- 
dría ser la norma superior que estableciere una ebliga- 
ción de tal naturaleza— consagra en su artículo-:190 el 
principio de la especialidad de los órganos y empresas pú- 
blicas, pero lo hace sobre la base de que “los Entes Autó. 
nomos y Servicios Descentralizados no podrán realizar ne- 
gocios extraños al giro que preceptivamente les asignen 
las leyes, ni disponer de sus recursos para fines. ajenos a 
sus actividades normales”. Obsérvese que el constituyente 
no estableció que los Entes Autónomos y empresas del .Es- 
tado deban preceptivamente realizar todos los negocios 
propios de su giro, pero sí estableció la negativa: no pue- 
den realizar actos que estén fuera de su competencia o 
de su giro. : a 


Quiere decir que, en cuanto a normas de Derecho po- 
sitivo, la Ley Orgánica de AFE no establece. la obligato. 
riedad, el deber jurídico de que este Ente o su Órgano 
directivo —el Directorio— ejerzan todos los actos de su 
competencia; tampoco lo hace la Constitución. Es muy 
claro Que no pueden realizar actos fuera del giro, pero 
nada se establece en cuanto a que deban efectuar todos 
aquellos que les están permitidos. Además, ello debe estar 
planteado en función de las numerosas disposiciones cons- 
titucionales que establecen, básicamente, el concepto de 
autonomía y de poder de administración por parte del 
Ente. 


SEÑOR STURLA, -— ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Sí, con mucho gusto. 


22 de Febrero de 1988 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
legislador. 


SEÑOR STURLA. — Señor Presidente: con gran fine- 
z6 jurídica, el señor Subsecretario está dando un conjun- 
to de argumentos atendibles respecto a la interpretación 
de la norma -——en este caso la Ley Orgánica de AFE— que 
establece como competencia del organismo la de prestar 
< servicio de transporte de pasajeros. Es una línea de 
razonamiento que —voy a ser sincero— no deja de resul- 
tarme atractiva. Cuando me referí a este punto dije que 
el terra era dudoso, pues hay opiniones muy distinguidas 
—Ccomo las que citó el señor legislador Olazábal— que sos- 
tienen un criterio distinto. Pero yo me referí —y desearía 
que el señor Subsecretario me diera su opinión en ese 
sentido— a otro aspecto de la cuestión. ¿Para qué se le 
dán las competencias a un organismo público? ¿Para qué 
s0! le dan determinados poderes jurídicos a un organismo? 
Para gue cumpla con sus cometidos. Esto es, se da al Ban. 
co de Previsión Social la potestad de pagar prestaciones 
jubilatorias porque tiene ese deber impuesto por ley. ¿Por 
qué se da a AFE 'as competencias y los poderes jurídicos 
y “materiales que le permiten explotar el servicio de trans- 
purte de pasajeros? Porque tiene a su cargo e: cumpli- 
miento de un servicio público —cometido y fin del Ente-— 
que no puede dejar de ser prestado en cuanto tal. 

Ta' vez pueda admitir los argumentos que el señor 
Subsecretario expresa en cuanto a las competencias y en 
lo: relativo a la posible obligatoriedad de AFE de prestar 
los servicios de trenes de pasajeros. Admito que el tema 
es discutible, pero doy de barato que el señor Subsecreta.- 
río tiene razón. Sin embargo, lo que no puede dejar de 
heicerse ni un segundo por parte, no ya de AFE, sino del 
Estado, es la prestación del servicio público de transporte 
de pasajeros —catalogado de esencial por la Ley Orgánica 
del Ente— cuya supresión no puede ser dispuesta sino por 
el' Parlamento. Entonces, creo que el razonamiento del se- 
hor Subsecretario por lo menos hasta ahora, es manco, 
ptresto que sólo contesta —a mi juicio, con mucha agude. 
za-- los argumentos que de tan distinguidos juristas exXpu- 
siera el señor legis'ador Olazábal. Confío en que, en el 
resto de su exposición, el señor Subsecretario dé respues- 
ta a mi cuestionamiento. 


t 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
Subsecretario de Transporte y Obras Públicas. 


, SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Señor Presidente: como deciamos, 
es.muy claro que no hay ninguna disposición del Derecho 
positivo que establezca la obligatoriedad, ya sea de éste 
o de otro Ente, de cumplir todas sus competencias. Además, 
tenemos que hacer una distinción importante. En doctrina 
es muy claro —sin ir más lejos lo señala en una larga 
recopilación e. doctor Prat— que cuando el Estado empie. 
za a incursionar en la actividad económica —especialmen. 
te en el correr de este siglo— se aplican, en una primera 
instancia, a esas empresas públicas que intervenían en las 
actividades que nuestra Constitución define como del do- 
minio comercial e industria] del Estado, los mismos cri- 
terios, los mismos márgenes que se establecían para otras 
actividades próximas o normales en el estado decimonóni- 
co o Estado juez y gendarme. Por lo tanto, estamos ante 
una orientación moderna sobre el tema, pues evidentemen- 
te se van alterando las reglas del juego y en materia in- 
dustrial y comercial del Estado se van planteando una 


COMISION PERMANENTE 


C.P.—-91 


serie de conceptos que llevan a muchos autores a entender 
que su actividad se regula no ya por el Derecho Público, 
sino por el Privado, lo cual va generando un desafío en 
cuanto a nuevas formas de administración. 


Quiere decir que el primer punto de muestra posición 
es que no hay ninguna norma de Derecho positivo; y es 
más: hay prestigiosos autores que establecen un criterio 
diferente de competencia. Hay autores que plantean otro 
concepto de la competencia, algunos de ellos citados en 
los dictámenes a que dio lectura el señor legislador Ola- 
zZábal, pero cabe observar que la cita que allí se hace del 
doctor Sayagués Laso no es absolutamente completa. El 
mismo, luego de establecer que las normas que fijan com- 
retencia no pueden ser alteradas por quienes están llama.- 
dos a ejercer los poderes y que su cumplimiento es una 
obligación y no una facultad —Sayagués Laso no dedica 
más que una extensión de tres renglones a tratar este te- 
ma-- se remite a Jeze, que en el tomo III, página 173, di- 
ce: “debiendo actuar conforme al principio fundamental 
de que la competencia debe ser ejercida únicamente en 
interés del servicio”. 


Esto lo toma de un autor que escribe en la década 
de 1920 —naturalmente, teniendo en cuenta otra reali. 
dad— quien establece que un agente público no se halla 
en libertad de ejercer o no su competencia. Dice que tie- 
ne el deber de ejercer su competencia siempre que el in- 
terés público lo exija. Acerca de esto, el Poder Ejecutivo 
también tiene que opinar porque, adelantando lo que ex- 
presaremos después, el interés público exige que esta com- 
petencia no sea cumplida por parte de AFE, en su interés 
y en el de la comunidad. 


Y continúa diciendo el mencionado autor: “Aun en 
caso que la competencia del agente público no esté com. 
prometida en términos expresos” —como la hipótesis que 
acaba de examinarse— “no obstante ser discrecional, la 
competencia no se somete a las mismas reglas que !a Ca- 
pacidad de los individuos. El ejercicio de la competencia 
Giscrecional del agente público está dominada por el prin- 
cipio fundamenta! que la competencia sólo puede ejercerse 
en interés del buen funcionamiento del interés general”. 


Encontramos, pues, que el punto tiene dos acepciones 
fundamentales: la de aquéllos que entienden que capaci- 
dad y competencia son similares, y por tanto que el Or- 
ganismo no está obligado, y la de quienes entienden que 
sí, que la competencia debe ser ejercida sólo y cuando el 
interés general así lo entienda. 


Frente a eso, existe la posición de distinguidos pro- 
fesores que sirvió de base al Poder Ejecutivo como apoyo 
doctrinario de la resolución que tomó. Este informe no 
sólo fue remitido al Poder Ejecutivo, sino también a AFE. 
En él se plantea por parte de los doctores Brito y Durán 
y en un segundo informe por la doctora Susana Lorenzo 


-—además de otros-— que “el ejercicio de la competencia 


de AFE conlleva a la atribución de especiales poderes ju- 
rídicos, facultades laborales, en orden siempre de la sa- 
tisfacción de fines a su cargo”, etcétera. Por esto el de- 
creto-ley cita en su artículo 5%: “a tales efectos determina 
que compete al Directorio asegurar la regularidad y efi- 
ciencia de los servicios ejerciendo las potestades jurídicas. 
Los valores, cuya seguridad procura AFE -——regularidad y 
eficiencia de los servicios— son imprescindibles y su ve- 
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rificación fáctica. Sólo en la medida en que éstos actúea 
y existan resultará cumplida la ley”. 


Entonces, como corolario de este informe, se plantea 
algo que voy a resumir para no extenderme en su lectura. 
Y acá vamos un poco a lo que planteaba el señor legis. 
lador Sturla. 


Existe una tesis de que la empresa de dominio comer. 
cial e industrial del Estado, y por tanto empresa, debe 
manejarse sobre los criterios de eficiencia y autofinancia- 
miento, porque no hay ninguna disposición legal que la 
habilite, por lo menos más allá de los subsidios que recibe, 
a proceder de una manera distinta. Por tanto, en esta 
primera acepción, la empresa tiene una apertura —como 
bien pudo decirse y también lo establece de alguna mane- 
ra su Carta Orgánica— para contratar o conceder servl- 
cios en autobuses o bien podría haber realizado, si así lo 
hubiera determinado su Carta Organica, en cantidad de 
actividades industriales y comerciales, de las cuales la 
empresa hará aquellas que le permitan cumplir su cometi- 
do, que es, en definitiva, una injerencia del Estado en la 
actividad económica. En esa actividad económica es de 
resa tar que AFE está en libre competencia con el sector 
privado de la sociedad y, por tanto, AFE, como empresa, 
realizará aquellas actividades que le resulten posible o 
rentable realizar. Esta es la primera hipótesis. 


Segunda hipótesis. Asumamos que efectivamente, a pe- 
sar de todos esos fundamentos, podamos llegar a la con- 
clusión de que existe no sólo el “poder”, sino el “deber” 
por parte de AFE de prestar estos servicios. 


Frente a esta conducta que el Ordenamiento requiere, 
existe otra que el mismo Ordenamiento establece, que es, 
primero, que el principal deber del administrador es ad. 
ministrar bien; segundo, que no hay ninguna norma que 
lo habilite a subsidiar o a operar por debajo de los costos. 
Cuando el !egislador así lo quiso, como en el caso de la 
Carta Orgánica de OSE, en la que establece que debían 
prestarse los servicios a pérdida, lo dijo expresamente, Y 
lo que es más grave es que nada habilita a plantear una 
operación con un déficit no cubierto por el legislador ni 
por sus ingresos. 


AFE no sólo no cubrió su presupuesto del año pasado, 
sino que —y esa es una de las poderosas razones que lle- 
van a adelantar y acelerar esta operación— cuando se 
plantea su presupuesto para 1988 en e' que calcula sus in- 
gresos y el subsidio que el Poder Ejecutivo propuso asignar 
y que el Parlamento votó por unanimidad... 


SEÑOR STURLA. — Yo no. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — .-..o casi por unanimidad —me co- 
rrijo— se encuentra con que ni siquiera puede cubrir el 
presupuesto de este año, que fue elevado a consideración 
de la Oficina de Planeamiento y Presupuesto. En su pre- 
supuesto operativo para 1988 AFE, después de recibir el 
subsidio y los ingresos de su giro "propio y no propio, apa. 
rece con U$S 6:000.000 en rojo, que no pueden ser cubler- 
tos. 


_Además, tiene acumulada una deuda que alcanza a los 
N$ 1.165:000.000 con el Banco de Previsión Social y de 
N$ 700:000.000 —y estamos hablando de pesos históricos; 
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si se ajustaran al día de hoy las cifras serían mucho ma- 
yores— con ANCAP, para poner dos de sus deudores que 
son también entes públicos. 


Frente a las dos conductas que requiere el Ordena- 
miento —administrar bien y no generar déficit, y en este 
sentido el Presidente del Tribunal de Cuentas en recien- 
tes manifestaciones al semanario “Búsqueda” adelanta que 
no es posible para ese Tribunal admitir gruesos desfinan- 
ciamientos en los presupuestos de los Entes que se elevan 
a su consideración y menciona concretamente a AFE, en- 
tre otros— frente a las dos conductas posibles de los ad- 
ministradores —una, seguir prestando los servicios; Otra, 
administrar bien y no generar un déficit no cubierto— de. 
be haber una conducta lícita posible. 


Por último, en este aspecto —y ese es también otro 
de los temas a considerar— la historia de la sanción de la 
ley tampoco arro;a luz sobre el particular, a punto tal que 
la vota uno de los Consejeros invocando la necesidad de 
AFE por razones estratégico-militares y la vota otro Con- 
sejero que menciona un estudio del PNUD de 1974, en el 
que se aconseja dejar los ramales a Minas y a Salto, por 
cierto bastante más importante en cuanto a su supresión 
que la planteada por el Poder Ejecutivo o FERROPLAN. O 
sea que en este punto, que es de nuestra mayor atención, 
es claro que en una primera acepción el Poder Ejecutivo 
ha cumplido absolutamente ja acepción legal. Si se quie- 
re recurrir a la Doctrina, ella no es clara. Así, por ejem- 
plo, Gordillo, un tratadista administrativo argentino, en 
su Tratado de Derecho Administrativo establece que el 
concepto de competencia se ha prestado a tantas opinio- 
nes y discusiones, que hoy ya no es un término útil desde 
el punto de vista jurídico, sino que se lo utiliza más bien 
desde un aspecto didáctico. Por su parte, Linares y Cossio 
plantean incluso una posición casi inversa: la de la liber- 
tad del órgano de la empresa pública, al punto tal que ya 
no sólo no tendrían deberes, sino que extralimita el prin- 
cipio de especialidad y, en principio, la empresa pública, 
e' órgano público tendría la libertad de hacer todo aque- 
llo que el Ordenamiento no le prohíbe. 


Por lo tanto, con respecto a este tema que ofrece ta- 
tas opiniones, me parece que no es admisible que alguien 
plantee —como se ha hecho en Sala— que es tan claro 
que ni siquiera es necesario hablar de él. Por cierto hay 
un claro encuentro de normas que le están diciendo dos 
cosas distintas al administrador de AFE. Aún en la opción 
de hacerle caso a cierta doctrina que afirma que es 'un 
deber, es muy claro que el! mismo está en conflicto con 
los otros deberes que la Carta Orgánica, con toda claridad, 
y nuestro Ordenamiento le plantean en general al Orga. 
nismo. 


Entonces, ¿tenía o tiene el Poder Ejecutivo y la ma- 
yoría del Directorio de AFE facultades para disponer 10 
que realizó? 


Nuestra Constitución establece el poder de adminis- 
trar de los Directorios de los Entes bajo el contralor del 
Poder Ejecutivo y, por tanto, cuando hay coincidencia 
tiene la suma de los poderes de administración; cuando 
ella no existe es la Asamblea General quien tiene "a últi. 
ma palabra para dirimir el problema. 


El artículo 230 de la Constitución determina la posi. 
bilidad de que el Poder Ejecutivo establezca los planes de 
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desarrollo, las estrategias sectoriales con el asesoramiento 
de la Oficina de Plameamiento y Presupuesto, que por 
cierto intervino en este tema. 


. Por último, y es lo más importante: la situación ac- 
tual de AFE plantea como irrealizable la competencia 
asignada por ley. 


AFE, como su propio Directorio ha ido reconociendo, 
hoy no tiene la posibilidad de generar transporte de carga 
y de pasajeros en toda la República. Si fuéramos muy es- 
trictos, no la cumplió nunca, porque —por ejemplo— el 
tren nunca llegó a Rincón de la Bolsa, ni a donde yo vivo: 
Parque de Solymar. 

.. Por cierto que el país ha encarado el asunto desde 
otro punto de vista, y actualmente hay 60.000 quilómetros 
de caminos rurales y departamentales, que son los vasos 
comunicantes de una red vial nacional de 10.000 kilóme- 
tros. La red de AFE, de sólo 3.000 kilómetros sólo atiende 
a algo más del 30% de las localidades del país. Así que, 
reitero, siendo estrictos veríamos que AFE nunca cumplió 
con esa competencia. 


, Pero lo que es más grave: AFE —no ahora, sino des- 
de hace tiempo— no puede plantearse tener un servicio 
completo en condiciones de regularidad y eficiencia, co- 
mo toda la doctrina sostiene debe ser un servicio público. 
No lo ha hecho así en función de sus carencias. Y éstas, 
¿por qué se han dado? Porque, lamentablemente, hace 
sesenta años que esta decisión se viene postergando; por- 
que en todo ese tiempo la estrategia ha sido tratar de man- 
- tener ambas actividades, y no encarar una reestructura a 
fondo. Entonces, el organismo se ha ido canibalizando. No 
lo hicieron los ingleses, que desde 1926 no invirtieron más, 
cuando se les terminó su contrato de subsidio garantizado; 
no lo hizo el Gobierno, a través de numerosos planes de 
emergencia, uno de los cuales fue encarado en el período 
de facto, en un plan de 1974-1976, y en otro de 1980. 


Entonces, es muy claro que, cuando se plantearon op- 
ciones y se estudió la propuesta del Poder Ejecutivo, la 
alternativa era derivar locomotoras de carga para el ser- 
vicio de pasajeros. Es así que vemos que, para el Directo- 
ria del organismo la cuestión es —y será mientras no se 
alteren estas circunstancias— optar entre incumplir —se- 
gún los autores que dicen que esto se incumple—. par- 
cialmente sus competencias en todo el país, o cumplir bas- 
tante más una de ellas, y dejar de hacerlo con la otra. 
Desde el punto de vista formal, ambas cosas son iguales. 
Y desde el punto de vista sustancial son profundamente 
diferentes. 


” En una de las alternativas que estudió FERROPLAN, 
la de seguir tratando de prestar ambos servicios en las 
condiciones actuales, aún con una reducción importante 
de personal —porque planteaba que, para continuar el 
servicio tal como estaba de 9.000 funcionarios había que 
bajar a 6.500, cantidad que se estimaba de eficiencia—- 
para el año 2.000, apenas dentro de 12 años, sólo 835 kiló- 
metros de red quedarían en funciones. 


En la otra alternativa, la que sostienen hoy el Direc- 
torio y el Poder Ejecutivo, se plantea que, frente a dos 
ramos de actividad, uno de los cuales tiene la posibilidad 
—si mañana AFE llega a ser una empresa eficiente— de 
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ofrecerle a la sociedad un costo menor que el de la carre- 
tera, y el otro, el de los pasajeros, que aún cuando AFE 
fuera explotada en la forma más eficiente en que lo ha 
sido jamás, con porcentajes de ocupación realmente muy 
elevados, no imputándosele la mayor parte de la infra- 
estructura, igualmente, según el estudio de nuestros téc- 
nicos... 


(Suena el tiembre indicador de tiempo) 


SEÑOR PRESIDENTE. — Ha vencido el término de 
que dispone el orador. 


SEÑOR GUERRERO. — Pido la palabra para una 
cuestión de orden. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
legislador. ; 


SEÑOR GUERRERO. — Mociono para que se prorro- 
gue el término de que dispone el orador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Se va a votar la moción 
presentada. 


(Se vota:) 
--11 en 11. Afirmativa, UNANIMIDAD. 


Puede continuar el señor Subsecretario de Transporte 
y Obras Públicas. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Decía que frente a esas dos alter- 
nativas que se plantean, para ese transporte, tanto subur- 
bano como de larga distancia —según se ha referido an- 
teriormente— no le va a ser posible al ferrocarril —aún 
con una suba importante de tarifas y con un procedimien- 
to por cierto mucho más eficiente que el hasta hoy co- 
nocido—— llegar a recuperar, ni siquiera a renovar las in- 
versiones que necesite, 


Entonces, frente a estos dos aspectos de la cuestión, 
se ha optado por concentrar los escasos recursos, tratando 
de ahorrar del presupuesto operativo para plantearlo como 
un aumento de la inversión, en aquellos puntos en que el 
ferrocarril puede ser más útil a sí mismo y a la comunidad. 


En tal sentido de alguna manera ya se expresó el 
Parlamento cuando decidió, en una primera instancia, un 
alto subsidio operativo, en la Ley N* 15.809, y un muy 
bajo subsidio para inversiones, y —a propuesta del Poder 
Ejecutivo— aprobó en la última Ley de Rendición de 
Cuentas que todos los ahorros que generara el organismo 
AFE en su presupuesto operativo, podían ser volcados a 
inversiones en el ejercicio siguiente. De modo que esa es 
una pauta que han dado de común acuerdo el Poder Eje- 
cutivo y el Parlamento, acerca del rumbo a tomar. 


Por cierto, entonces, hay que enfrentar una reestruc- 
tura y una reconversión importante en esta empresa, co- 
sa que no se ha realizado nunca. 


¿Cuál fue el procedimiento que se usó para todo esto? 
Es bueno tenerlo en consideración porque, además, figura 
en un grueso expediente que obra en la Administración 
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de Ferrocarriles del Estado. Frente al planteo hecho el 12 
de noviembre por el Ministerio de Transporte y Obras Pú- 
blicas, se dividió el estudio en tres grupos de técnicos de 
AFE, uno de los cuales analizó los ferrocarriles destinados 
a servicio suburbano de pasajeros, y aún de larga distancia. 
Este grupo analizó algunas cifras, junto con otras pro- 
puestas como la de operar con locomotoras Alsthom ——<o- 
mo refirió el señor Ministro— y de ese estudio resultó 
con toda claridad que el servicio no era viable económi- 
camente, ni aún en las mejores condiciones posibles. 


Y por ahí alguien puede preguntar cómo FERROPLAN, 
que hizo un estudio serio, planteó eso. Es muy claro; 
FERROPLAN dijo lo mismo: que este servicio no era 
viable en términos de ferrocarril. La diferencia es que 
FERROPLAN ——como dijéramos en otra intervención, ha- 
ce un rato— planteó que el Gobierno debía pagar al fe- 
rrocarril, anualmente, la cifra de U$S 2:500.000, o dólares 
3:500.000 —según la tabla que consultemos— porque s2 
suponía que los usuarios de la carretera recibían un be- 
neficio por la existencia del tren suburbano. 


Como también ya dijimos, no sólo eso tenía una con- 
tradicción con otra parte del mismo estudio, sino que 
analizadas las cifras, —no sólo porque existen los acce- 
sos a Montevideo como elemento que va a aliviar el trán- 
sito de la Ruta 5— el volumen de pasajeros que podría 
distraer de los autobuses, no genera un ahorro ni una des- 
concentración de tránsito suficientemente importante como 
para justificar ese pago por parte del Gobierno, ni como 
para ser considerado un beneficio para la sociedad, que es 
lo mismo. 


Otro grupo estudió la viabilidad del transporte de 
carga. Por cierto que en un primer momento sus conclu- 
siones fueron algo diferentes a las del Ministerio, aunque 
después llegaron a ser similares. Es muy claro que, aún 
en la versión más benigna para el ferrocarril, en la que se 
calculó no lo que el Ministerio de Transporte y Obras Pú- 
blicas gasta en carreteras, sino lo que debería gastar para 
tenerlas en un excelentísimo nivel —es decir que, según 
el manual, renováramos cuando hay que hacerlo, cosa que 
nunca ocurrió en el país — y además considerando que tu- 
viéramos un desempeño eficiente de AFE, pensando en 
el servicio del año 2004, se llegó a la conelusión de que, 
aún en las vías en que hay que realizar menos trabajos 
—simplemente un mejoramiento, una especie de mante- 
“nimiento reforzado— para tráficos inferiores a 130.000 
toneladas —o 200.000, en otro estudio— es más rentable 
para la sociedad operar con el servicio de carreteras. 


Fíjense que la propuesta del Gobierno es discontinuar; 
empleo este término porque, lamentablemente, está en el 
Diccionario de la Lengua Española. Ya tuve la duda; no 
es nada del otro mundo, pero está, 


Leo en el Diccionario: “Discontinuación: acción y 
efecto de discontinuar. Discontinuar. romper o interrumpir 
la continuación de una cosa”. Elegimos esta palabra por- 
que eso era exactamente lo que queríamos expresar. 


Acá nadie está diciendo que en este país nunca más 
va a existir un servicio de pasajeros. Lo que sí han dicho 
el Poder Ejecutivo y la mayoría del Directorio del Orga- 
mismo €s que en las presentes circunstancias, con la actual 
concentración, mejor dicho con la actual falta de concen- 
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tración interurbana —porque no basta que Montevideó 
tenga concentración; no hay otras urbes de alta concear- 
tración que generen un tráfico que justifique el ferroca- 
rril— con el actual precio de la energía, con la actual tec- 
nología, es decir, con lo que tenemos a la vista en los pró- 
ximos 10 ó 15 años, no tiene sentido un servicio de pasa- 
jeros. Naturalmente que ello podría ocurrir si el país cam: 
bía y la tecnología varía en forma importante; por cierto 
que nadie dice que nunca va a existir un servicio de pa- 
sajeros. Sí decimos que con la tecnología y el país que hóy' 
existe, mantener este servicio de pasajeros no sirve, restul' 
ta dañino al país, no le es rentable. Cuando decimos “ren- 
table” no queremos expresar que AFE dé déficit o no; Bl 
conjunto de la sociedad le sale más caro mantener el ser- 
vicio de pasajeros por ferrocarril que hacerlo por cual- 
quier otro medio. En ese sentido es que se han planteado 
las cosas, a través de la decisión del Poder Ejecutivo de 
discontinuar exclusivamente aquellos ramales que hoy nb' 
generan más de treinta mil toneladas y que én la proyet- 
ción de aquí al 2004 tampoco lo van a hacer. 


¿Esto significa levantar las vías? No, por cierto qué 
no. Es muy probable que el Poder Ejecutivo en algún mo- 
mento se lo plantee al Parlamento, pero por cierto no va 
a levantar las vías porque la ley lo establece claramente 
y no es nuestra intención violarla. Sí es muy claro que 
entre las potestades de la Administración del Ente está' 
sin ninguna duda el decidir si sigue prestando servicios 
en la zona si ello es perjudicial para el ferrocarril y, por 
tanto, para el país. 


SEÑOR OLAZABAL. — ¿Me permite una id 
ción? 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Sí señor legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
legislador. 

SEÑOR OLAZABAL. — Señor Presidente: lamentable- 
mente dejé cambiar de tema al señor Subsecretario y MO 
voy a hacer algunas reflexiones que necesariamente debia 
realizar sobre el aspecto jurídico y sobre la tesis que en 
este momento ha defendido el Poder Ejecutivo. Quiero de- 
jar constancia de ello porque quizás más ade'ante en el 
curso del debate vuelva sobre el tema jurídico. 


Pero lo que realmente no puedo dejar pasar en silen- 
cio es lo que se dice respecto a que no se van a levantar 
vías sin autorización del Parlamento. ¿Qué se entiendé 
por suprimir líneas férreas? ¿Es acaso la acción de desb- 
guazar durmientes por un lado, rieles por otro? Si dijé- 
ramos que la carretera a Colonia se bloquea mañana, que 
se prohíbe el paso de acá al 2004, la carretera no se pica, 
no se destroza; solamente no van a poder pasar más ómni- 
buses, más camiones ni más autos por allí ¿No estamos 
suprimiendo la carretera? Parece un argumento demasia- 
do débil decir que se está cumpliendo con la ley porque 
no se van a levantar vías férreas sin la autorización del 
Parlamento, pero se nos dice que de acá al horizonte que 
se ve, al año 2004, por esas líneas no va a transitar un 
solo ferrocarril. ¿Y eso no es C'ausurar una línea? Yo creo 
que esta es una flagrante violación de la ley, por más 
que se usen o no los restos de esas líneas para tender o 
no otras. 
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Además, quiero resaltar una cosa. En el Plan que Se 
presentó hay una frase que dice: “Se plantea aprovechar 
los materiales recuperables de los tramos eliminados de la 
red”. Es decir, el tema está planteado, incluso el de des- 
truir ia red que existe, no ya suprimir la función de una 
línea férrea, que es una violación de la ley, sino que se 
está hablando, concretamente, de levantar las vías. 


Si se está planteando en el Plan y en este momento 
el Ministerio dice que no va a hacerlo sin la autorización 
del Patiamento, lo que cualquiera puede pensar es que 
justamente, para ser coherentes, con este Plan que se s0- 
metió, no a consulta, pero sí a conocimiento del Parla- 
mento, deberían haber venido proyectos de ley que habi. 
litaran su ejecución. Si bien ahora se dice que no se van 
a levantar vías sin autorización lega!, en los planes está 
levantarlas y la iniciativa no aparece. Además, lo que ya 
está decidido es que no corra un solo ferrocarril hasta el 
año 2004 por esas vías. Esto es una supresión de las vías 
férreas, aunque estén allí; en la práctica están suprimi. 
das y por lo tanto se trata de una violación de la ley. 


SEÑOR STURLA. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Pido disculpas a todos los señores 
'“egisladores por no poder conceder interrupcionez, dado 
que no me queda mucho tiempo y quisiera referirme a 
otras intervenciones que ha habido. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Al señor Subsecretario le 
restan 18 minutos de su tiempo. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Evidentemente, al Poder Ejecutivo 
y al Directorio de AFE se los puede juzgar por sus actos, 
pero sólo por ellos. 


Es muy claro que e! Plan propone la utilización de 
esas vías y lo es también que el Directorio del Organismo 
puede realizar la sustitución de vías de menor uso o de 
un ramal que no piensa operar, porque ello es absoluta. 
mente legal; si lo que decide es levantarlas directamente, 
para eso se requiere autorización del Pariamento, el cual 
lo estudiará. 


Dado que la adoptada es una decisión de carácter ad- 
ministrativo, aunque el señor legislador Olazábal haya 
manifestado que se extenderá hasta el año 2004, como de- 
cía e! señor legislador Sturla que en el año 1990 habrá 
otra administración, antes de aquella fecha se pod:iía asu- 
mir un orientación de naturaleza diferente. 


Señor Presidente: para terminar el tema jurídico, se. 
ñalo que además existen precedentes de que en forma de- 
finitiva o provisoria —desde el punto de vista de la in- 
terpretación de la ley en ambos casos sirven de prece- 
dentes— ya se han tomado decisiones similares desde el 
año 1961. Con relación al ramal Rosario-Puerto Sauce, el 
Directorio de la época decidió suspenderlo definitivamente 
para carga y pasajeros. El Organismo, forzado por las 
circunstancias, por problemas de administración hate ya 
dos años, a fines de 1985, asumió igual decisión con rela- 
ción a los pasajeros de Fray Bentos, Colonia y otras zo- 
nas. Se ha dicho que esa decisión ha sido apresurada y 
que no ha habido señales positivas. Es probable que no 
haya habido buena prensa o la suficiente difusión, pero 
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sí es claro que el Organismo decidió —ereo que con cua. 
tro votos en cinco— a mitad del año pasado otorgar :la 
abso uta prioridad a cargas y también —como señalaba 
hoy el señor Ministro— se dio la libertad tarifaria. Es de 
destacar que a mitad del año pasado se asumió por parte 
del Poder Ejecutivo y de los Directores del Organismo 
—todos de común acuerdo— impulsar un Plan de Inver. 
siones, a: cual va a hacer referencia el señor Presidente 
de AFE. Ese Plan de Inversiones está en marcha desde el 
año pasado, con las dificultades de estar sujeto a los ana. 
crónicos sistemas de administración que AFE soporta, al 
igual que el resto de nuestras empresas públicas, a las 
cuales el país tampoco les ha sabido dar solución. Dentro 
del marco de esta reestructura plantearemos a considera- 
ción del Parlamento fórmulas modernas de administrar que 
requieren también pronunciamiento del Poder Legislativo. 


También se decía que existe un desfase tarifario muy 
importante para los usuarios, lo cual no se corresponde 
con la información objetiva que fue relevada. A modo de 
ejemplo, habría que considerar el ramal que va desde 
Montevideo hasta Florida, que aglomeraba algo más de la 
mitad de los pasajeros-kilómetro que movilizaba AFE, En 
un estudio rea.izado con los valores de 1986 y otro con los 
de 1987, se puede apreciar que donde hay una mayor dife. 
rencia entre JO que pagaba el usuario por el transporte 
carretero y lo que abonaba por el ferrocarril, ella asciende 
a algo más de un 20%. De acuerdo con lo señalado por 
nuestros estudios y según se ha afirmado recientemente, 
el logro de esa rebaja del 20% significaba, para la so- 
ciedad y para AFE, un costo seis veces superior al valor 
del pasaje. Por lo tanto, si existiera mañana el designio 
de que habría que favorecer de alguna manera a esas per. 
sonas, sería más útil para la sociedad regalarles el pasaje 
por autobús que mantener los ferrocarriles. : 


Téngase presente que entre las medidas planteadas por 
el Poder Ejecutivo estaba la de que quienes fueran usua- 
rios abonados del tren —que serían los que justificarían 
su uso continuo— habrían de recibir un abono para utili- 
zar en el transporte carretero al mismo precio. Ciento 
ochenta y una personas —que fueron las que se presenta- 
ron— lo recibieron. Por otro lado, también han sido con- 
temp ados los mil ochocientos funcionarios, a quienes se 
les otorgó abono. 


Esas son las cifras reales y objetivas. No se nos €s- 
capa la posibilidad de que en el conjunto de los seis mil 
usuarios de AFE haya alguna situación —part'cu'armente 
en el caso de quienes dependen de un servicio departa- 
mental— en que el nivel tarifario pueda ser algo diferen- 
te. Pero es muy claro que, en nuestro país, de las personas 
que se movilizan en e! interior sólo un 2% lo hace por 
tren. Desde el punto de vista de los servicios permanentes 
regulares —incluyendo en ellos los urbanos, suburbanos y 
de larga distancia— si tomamos como base el año 1986, 
que fue regular, la participación de AFE era aproxima- 
damente del 4%. Y es aún inferior al 2% en caso de que 
agreguemos los otros usuarios de la carretera, es decir, 
los automóviles, las motos —que superan, como ya se in. 
dicó, el medio millón de unidades— y también, natural. 
mente, los vehículos de turismo, que no constituyen un 
servicio regular. 


Así, pues, cuando se dice que ha habido apresuramien- 
to, yo prefiero hab'ar de retardo. Llevamos cuarenta O 
cincuenta años de demora en adoptar este tipo de medi. 
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das y en buscar una reestructura profunda del Organis- 
mo. Tal vez si hubieran sido adoptadas hace treinta años, 
no habrían debido tener la entidad que revisten hoy. 


Porque también son escasos los recursos de la socie- 
dad. Nótese que todo lo discutido entre el Po/er Legisla- 
tivo y el Poder Ejecutivo a propósito de !a última Ren- 
dición de Cuentas, era en función de una diferencia que 
equivale a lo que cuesta un año de subsidio de AFE; todas 
las expectativas sobre lo que por una razón u otra no 
hubo acuerdo, tenían un valor semejante a lo que cuesta 
-—repito— un año de subsidios de AFE. Este mejoramiento 
de caminos tan importante que ha mencionado el señor 
Ministro cuesta algo así como un mes de subsidio de AFE” 


" Esas son las cifras que asustan. Con ellas AFE está 
condenada a muerte. Con esa pérdida, AFE se destruye 
sola. 


_ Entonces, en vista de la situación, se ha tratado de 
hacer esta modificación que, evidentemente, supone una 
decisión politicamente no fácil, pero que ofrecerá la posi. 
bilidad de liberar recursos para llevar a cabo un p.an de 
inversiones que, por cierto, va a ser el más racional, im. 
portante y sostenido de cuantos ha emprendido el Orga- 
nismo, por lo menos desde que está en la esfera estatal. 
El grupo de trabajo de AFE, es decir, sus propios técnicos, 
han analizado ese plan de imversiones y llegado a la con- 
clusión de que es suficiente y razonab!e; y destaco que 
el Poder Ejecutivo y el Directorio de AFE plantean dejar 
operativos dos mil kilómetros de vía, mucho más de lo es- 
tipulado por FERROPLAN en cualquiera de sus aiternati.- 
vas 3 y 4, como también señalo que en este plan del Go- 
bierno las inversiones en adquisiciones y reparaciones de 
locomotoras son más importantes que las estrategias 3 y 
4 de FERROPLAN. Asimismo, los técnicos de AFE advir- 
tieron que en otros capítulos la inversión era exigua y, 
por cierto, el Poder Ejecutivo está dispuesto a dar su apo- 
yo. Y en la medida en que el Organismo tenga la posibi.- 
lidad de llevar adelante el p'an de reconversión conteni- 
do en sus presupuestos, el nivel de inversión previsto para 
el próximo año es, por cierto, más importante también 
Que el planteado originalmente por el Gobierno, en fun- 
ción de créditos que se están gestionando, no a nivel del 
Banco Mundial —y destaco lo dicho por el señor Minis- 
tro— sino a otros niveles, lo que también vendrá al Poder 
Legis'ativo para su aprobación. 


De ahí que en lugar de apresuramiento yo hablaria 
de una enorme tardanza en adoptar estas medidas, ya 
que éstas son de tal entidad tal vez porque el país no 
asumió antes la realidad ni planificó la red ferroviaria 
existente, la que tuvo su desarrollo en manos privadas y 
extranjeras un siglo atrás, en función de jugosos contra- 
tos que aseguraban una rentabilidad minima. Ese fue el 
criterio con que se desarrolló esta red, y no entendemos 
hoy a quienes se aferran hasta al último metro de ella, 
como si hubiera respondido a un proyecto nacional y 
fuera decidida por toda la comunidad. Por cierto, no lo fue. 


Hcy, en el error o en el acierto, hemos tratado de 
simplificar una red que tenga alguna posibilidad de desa. 
rrollarse en un plazo de quince o veinte años, que es el 
que parece razonable para mantener algo; de lo contra- 
rio, habría que considerar los costos de mantenimiento o, 
si no se mantiene, el simple deterioro que habrá de su- 
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frir, porque esa red habrá de deteriorarse y será nece- 
sario realizarla nuevamente el día en que esa zona se 
desarrolle. 


Respecto de algunas apreciaciones de carácter parti. 
cular que queríamos hacer, se ha preguntado la op'nión 
del Poder Ejecutivo a propósito de dar por concesión los 
servicios de ferrocarril. 


- Ante todo, por razones de e emental coherencia, los 
consideramos absolutamente inviables, sean hechos por 
el Estado o por particulares. Porque el cálculo de viabili 
dad ha sido realizado a 'os mejores niveles de rendimien- 
to. Si hubiéramos estudiado esto según la actual eficien- 
cia de AFE, podría tal vez pensarse que una empresa 
organizada en forma distinta, poseyendo más capital y no 
estando sujeta a las engorrosas normas del Estado, po- 
dría ser eficiente y, por ende, .el servicio podría ser ren. 
table para la sociedad y para esa empresa. Pero como lo 
hemos calculado al mayor nivel de eficiencia, según nues- 
tro leal saber y entender, consideramos que eso es abso- 
lutamente inviable, que no pueden aparecer fórmulas que 
sean realmente viables. Esto no quiere decir que si alguien 
plantea una fórmula concreta no la estudiemos con abso-. 
luta seriedad, a! igual que lo hacemos con todas las que 
se nos presentan. Pero estamos absolutamente convencidos 
de que por lo menos en aquellos ramales que estaban en 


_ uso, ésta no sería uma operación viable ni rentable. - 


Por al'í se planteaban algunos otros aspectos con re- 
lación al sistema de transporte en su conjunto. Por cierto, 
lo que hace el Ministerio, es públizo; aunque no esté: ter- 
minado un documento formal, es público. Así, por ejem- 
plo, son públicas las inversiones en infraestructura que 
integran el Presupuesto' nacional y han sido sometidas a 
consideración del Parlamento; y ellas sí recibieron la uña. 
nimidad de los votos en la última Rendición de Cuentas, 
si no recuerdo mal, y recurro en tal sentido a la memoria 
del señor legislador que me está mirando... 


(Interrupciones) 


—-Y por cierto que también el resto de la regula- 
cion es pública, puesto que está contenida en decretos, 
públicos. Inclusive, en algún momento, con relación a una 
nueva regulación de pesos y medidas en la carretera, un 
importante estudio 'levado a cabo por la Dirección Nacio- 
nal de Transporte tiene la virtud de mejorar la eficiencia 
dei sistema de cargas por carretera, que tiene hoy el 92 % 
de la carga nacional. Aquí se ha dicho que mediante este 
proceso se privatiza ej transporte de pasajeros mientras 
que se estatiza el de carga, ya que hay una transferencia 
efectiva de cargas desde el sector carretero hacia el fe- 
rroviario, según el plan del Gobierno. 


Por lo tanto, si juzgamos las cosas en términos de 
privatizar y estatizar, digamos que en nuestro Plan esta. 
mos estatizando cargas. En esos términos en este sector 
fue planteada esta modificación sobre la base de tomar el 
eje simp!e de diez toneladas, que ya está autorizado, de 
uso en todas partes del mundo y que es potencialmente 
más dañoso. Lo que se hizo tuvo la clara intención de 
promover el uso del eje doble com dieciocho toneladas, 
que tiene una potencialidad de daño igual o inferior al 
de diez toneladas, porque naturalmente se reparte en no 
más de nueve toneladas por eje. Además ese vehículo, al 
estar dotado de doble eje y aumentar la capacidad de 
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carga con el mismo daño que si tuviera un eje simple, 
como es natural transporta más carga, lo cual no sólo 
abarata el sistema sino que también disminuye el daño. 
Como la carga que hay que transportar siempre es la mís- 
ma, desde que e' vehículo con doble eje puede transpor- 
tar más carga, el daño por tonelada transportada a la 
carretera es muy inferior con esta modificación. 


Hay, además, una evidente intención, por parte de la 
Dirección Naciona] de Transporte, de controlar los pesos, 
a cuyos efectos se han comprado numerosas balanzas elec- 
trónicas y hay una actitud de seguimiento; las quejas, las 
protestas y el número de multas habla a las caras de que 
csto es así. De nada sirve tener reglamentaciones A, B o 
C si después su aplicación no se controla. Por cierto que 
hay una intensificación muy importante en el control de 
pesos a partir de la presente Administración. 


Por último, quiero señalar que todo este Plan que se 
ha lievado a cabo constituye, sin duda, la primera expe- 
riencia en este país para reconformar una empresa pú- 
blica, por la que muchos otros países ya han pasado, por 
ciertó que muchas veces con costos mucho más altos que 
éste, con despidos, etcétera, como ha sucedido en España. 
Rusia, Estados Unidos de América o en otras partes, 


En esta oportunidad celebro ver que el único proble- 
ma que se ha planteado en esta Sala es el de la inter- 
pretación de esta normativa —por cierto que pueden apa. 
recer otros— es decir el de aquellas personas que van a 
ascender y cambiar de localidad, lo que sin duda consti. 
tuye una situación muy particular que seguramente será 
motiyo de estudio. 


En cuanto a las condiciones de tratamiento del per- 
sonal, es muy claro que inclusive cuando éste es redistri- 
buido, se trata de mantener su mismo sueldo y nivel con- 
servando el empleo; y también, dentro de 'o posible, para 
aquellos que tienen vivienda, el Organismo trata de darles 
la misma localidad, 'a misma vivienda, buscando reciclar 
ahí su trabajo. Esto es: si el ciudadano habita una vi- 
vienda en una estación aislada, la idea del Organismo es 
convertir esa estación en un centro de servicios atendido 
por ese mismo ciudadano a los efectos de no alterar su 
'ocalización. En todos los demás casos, que son los nor- 
males, los que están en centros urbanos, inclusive cuando 
tengan una especialidad ferroviaria, de difícil transplante 
a otro organismo, con la Oficina Nacional del Servicio Ci- 
vi' se están implementando cursos de readaptación que 
les permitan adquirir nuevos conocimientos para que se 
puedan desempeñar en forma adecuada en otros lugares. 


Además, estamos tratando de generar un proceso vo- 
luntario de cambio sobre la base de que aquellos que so- 
liciten ser transferidos a un organismo, puedan hacerlo 
en una forma casi automática, a fin de que la vo'untad 
del funcionario sea debidamente tomada en cuenta. 


Señor Presidente: en última. instancia, entonces, he- 
mos tratado de considerar los intereses de los funciona- 
rios ya que, por cierto, todo esto significa un cambio para 
ellos. Es evidente que en algunos casos esta solución no 
es grata, pero debemos decir que hemos considerado 'a 
situación de las poblaciones. Cuando se ha hablado de las 
distancias que ahora deben caminar esas personas, no se 
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ha puesto de relieve aquellas que anteriormente debian 
recorrer para tomar el tren. 


Asimismo, el propósito es generar una Segunda etapa 
de mejoramiento de esta situación. Una primera etapa fue 
a de sustituir el servicio con la misma cantidad de fre- 
cuencias, pero hoy ya hemos superado en numeros0s pun. 
tos las frecuencias que había, tratando de mejorar la Ca- 
lidad de los servicios. 


Lo más importante es que esto lo están haciendo ciu- 
dadanos, pequeñas empresas, cooperativas o empresas más 
grandes Que, en definitiva, son todas uruguayas, de gente 
de trabajo, que hoy día tienen la responsabilidad de trans- 
portar el 93 % de esos pasajeros, a muchos de los cua es 
ya trasladaban y por cierto que muy bien. Eso no quita 
que alguna empresa haya tenido o tenga problemas, Po- 
dríamos detir que todos esos problemas son algo así como 
seis meses de déficit de AFE, pero su participación en el 
transporte es muy superior a la de este Organismo, Sin 
embargo, esos prob:emas que ha enfrentado alguna em.- 
presa no son la media del sector. Esta indica que, a partir 
de una situación muy crítica que este Gobierno y este 
Parlamento heredaron de la Administración anterior, ha 
habido una recuperación. Y cuando se habla de la com. 
pra de autobuses, no podemos dejar de tener en cuenta 
que todos los estudios del Plan Naciona! de Transporte 
recomendaban la renovación de la flota, no sólo por el 
confort del pasa;ero, sino también por e: ahorro del com. 
bustible, ya que el único recurso que estas empresas tienen 
para renovar sus flotas es el de la tarifa, que actualmen- 
te es algo así como cuatro veces menor que la de AFE. 


Nada más, señor Presidente. 


SEÑOR PRESIDENTE. — La Mesa so'icita que se de- 
“igne Vicepresidente al señor senador Jude, tal como se 
ha hecho en ocasiones anteriores. 


Se va a votar. 

(Se vota:) 

--9 en 9, Afirmativa, UNANIMIDAD. 

(Ocupa la Presidencia el señor legislador Jude) 


SEÑOR STURLA. — Pido la palabra para una acla.- 
ración. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). -—— Tiene 
la palabra el señor legislador. 


SEÑOR STURLA. — Señor Presidente: lamentable- 
mente no obtuve del señor Subsecretario la concesión de 
una interrupción, por lo que por esta vía quiero formular 
tres precisiones muy concretas. 


Previamente, quiero hacer una referencia al tema de 
“a licitación o concesión de los servicios de líneas o del 
uso de determinados bienes. 


El señor Subsecretario ha dicho: consideramos invia. 
ble esta propuesta, sin perjuicio de lo cual estamos dis- 
puestos a estudiar cualquier proposición que en ese sentido 
se nos formule, 
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El Ministerio de Transporte y Obras Públicas ha di. 
cho que los servicios de pasajeros son inviab es económi- 
camente, pero yo digo: ¿por qué no le damos a la gente 
la oportunidad de que diga si es viable o inviable? El 
imisterio dice que estaba dispuesto a estudiar ei asunto 
si alguien propone a go, pero yo digo: ¿por qué en lugar 
de estudiar no llama para que la gente proponga algo? 
¿Qué pueden perder, aparte de un poco de tiempo? Tal 
vez alguna locura que por ahí pueda escucharse. ¿No será 
hora de que dejemos que estas decisiones no las tomen *os 
burócratas y sí los propios ciudadanos? ¿No valdrá la pe- 
na intentar ese esfuerzo? Creo que vale la pena hacerlo, 
por lo menos, y haría bien el Ministerio o AFE en Jlla- 
raar a ofertas en ese sentido. Nada se perdería y tal vez 
el país pudiera ganar algo, si no mucho. 


Hecha esta referencia, voy a lo que deseaba decir. A 
mi juicio, el señor Subsecretario en el análisis jurídico 
que ha rea izado ha omitido considerar una distinción 
que en el Derecho Público ya es clásica. Entre los come- 
tidos de una persona pública y los poderes jurídicos de 
esa persona pública, esto es, entre el fin para el cual está 
llamada esa persona pública y que debe cumplir y los me- 
dios o competencias de que dispone. Al no hacer esta dis- 
tinción ha eludido cuidadosamente el tema del servicio 
público, de AFE, y de la realización del transporte de pa- 
sajeros como servicio público. Entonces, para evitar nue- 
vas incursiones doctrinarias, deseo saber tres cosas muy 
concretas. 


En primer lugar, si el servicio de pasajeros que AFE 
prestaba es, o no, un servicio público. 


En segundo término, si es un servicio público, ¿puede 
“discontinuarse”, entre comi'las, sin ley? 


En tercer lugar, tenemos en cuenta que efectivamente 
existió una discontinuación —para usar el verbo ahora ad- 
mitido— en cuanto el 8 de febrero —el Ministro dijo— 
recién en algún caso se prestó este servicio. En nuestra 
opinión ello es clarísimo, y la violación legal que allí se 
ha configurado también es clarísima. 


Quería hacer esta aclaración, señor Presidente, para 
que-no quedara la callada por respuesta. 


Muchas gracias. 
SEÑOR BERCHESI. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Tiene 
la palabra el señor Presidente de AFE, contador Berchesi. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — ¿Me permite una interrupción, pa- 
ra contestar al señor legislador? 


SEÑOR BERCHESI. — Sí, señor Subsecretario. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Puede 
interrumpir el señor Subsecretario, 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — En primer lugar, se dice que se 
necesita una ley para discontinuar o suprimir un servicio 
público. Si entramos en ese tema, primeramente tendría- 
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mos que justificar la necesidad de la ley, cosa que el se- 
ñor diputado tampoco ha establecido. 


Se menciona el artículo 86 que dice que en el Pre- 
supuesto Nacional o en las Rendiciones de Cuentas puede 
incluirse supresión de servicios públicos, pero eso se re- 
fiere naturalmente a la Administración Central Como es 
notorio los presupuestos de los Entes comerciales e indus- 
triales los aprueba el Poder Ejecutivo. De modo que si 
aplicáramos el artículo 86 tendríamos un argumento a 
nuestro favor. Tal como se han dado las cosas —y el pro: 
blema presupuestal ha tenido un gran peso aquí— si apli- 
camos por analogía el artículo 86, esa puede ser la vía 
para establecer... 


(Murmullos) 


—Es así, con toda claridad. El artículo 86 dice que en 
ocasión de los Presupuestos se pueden suprimir servicios 
públicos. No creo que sea necesario una ley para crear ni 
para suprimir un servicio público. 


Es claro, además, que la noción de servicio público 
evoluciona desde los primeros autores que establecían que 
todo el Derecho Administrativo consistía simplemente en 
la regulación de los servicios públicos, hasta quienes sos- 
tienen que servicio público y servicio social son la misma 
cosa, y no son. Y hablando de autores muy caros a todos 
los uruguayos, el doctor Sayagués Laso —que distingue 
entre servicio público y servicio social-— con toda claridad 
establece que la diferencia que tiene el servicio social con 
respecto al servicio público es que aquél se presta a pér- 
dida. Podríamos considerar que AFE es titular de un ser- 
vicio público; esa fue la posición del doctor Aparicio Mén- 
dez cuando se discutió esta ley: se negaba a llamarlo 
servicio comercial, porque en ese caso había que cerrarlo 
de inmediato. 


Lo primero que tenemos que aclarar, entonces, es que 
una cosa es lo que dice la ley y otra las opiniones de la 
doctrina, respetables, pero que dependen de qué librito es- 
coge cada uno. 

En segundo lugar, si acudimos a los autores más acep- 
tados por nuestro Derecho, es muy clara la división entre 
servicio social y servicio público. En principio, no conoz- 
co ninguna disposición que establezca la necesidad de una 
ley para crear o suprimir un servicio público. Otra cosa 
es crear una empresa pública, pero para un servicio pú- 
blico —reitero—- no veo la necesidad de una ley. 


Como afirman todos nuestros analistas el artículo 86 
de la Constitución establece en forma muy Clara la potes- 
tad presupuestaria —ya figuraba en Constituciones ante- 
riores a la de 1967, pero en la que hoy nos rige eso se 
aprecia muy claramente— que tiene el Poder Ejecutivo, 
previo asesoramiento de la Oficina de Planeamiento y Pre- 
supuesto e intervención del Tribunal de Cuentas. De mo- 
do que, aún si se opta por la disposición del artículo 86, 
sigue siendo competencia del organismo autónomo y del 
Poder Ejecutivo, que de acuerdo a la Constitución es el 
que debe realizar el contralor. 


¿Para qué existe AFE? Según nuestra opinión, es una 
forma —como ocurre en el resto de las empresas públi- 
cas— de conseguir no un fin para esa empresa, sino para 
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toda la sociedad. ¿Para qué existen ATE, ANTEL, UTE?” 
¿Para qué existen empresas privadas, cooperativas o so- 
ciedades anónimas? En definitiva, son formas de organi- 
zación de los individuos, que giran o intervienen en el 
ámbito de la economía de este país, 


Los diversos tratadistas -——como Barbé Pérez, etcéte- 
ra— destacan la intervención del Poder Ejecutivo y su 
labor en la conducción o coordinación del proceso econó 
mico del país. Por cierto que estas empresas públicas o 
privadas sujetas a ese contralor —eso se aprecia muy cla- 
ramente en las modificaciones introducidas a la Consti- 
tución de 1967-— son agentes que intervienen en esa eco 
nomía, y es responsabilidad del Gobierno y de los poderes 
públicos básicamente, tratar de generar más riqueza y 
de satisfacer las necesidades de la población. 


«* Es muy claro, entonces, que AFE no es un fin en sí 
mismo sino un instrumento del Estado para intervenir en 
el mercado. Y cuando ese instrumento se convierte en una 
forma de encarecer el mercado, de serle más gravoso a 
la sociedad, es evidente que la primera obligación es apli- 
car bien el instrumento, y no donde resulta perjudicial. 


En cuanto a la otra reflexión de continuidad de un 
servicio público, podría decir que de acuerdo con nues- 
tras disposiciones todos los otros servicios empezaban el 
2 de enero. No se nos puede culpar si en doscientos casos 
se encontraron seis problemas, que por otra parte surgen 
todos los días, empezando por AFE. Inclusive, muchas ve- 
ces proceden de conflictos. No debe olvidarse que todo 
el país estuvo dos meses sin servicio de pasajeros de AFE 
debido a un conflicto. No importa ahora quién tenía la 
culpa y quién dejaba de tenerla, pero lo cierto es que el 
Poder Ejecutivo no le aplicó el criterio de esencialidad 
que por ahí se está manejando. Se respetó el derecho de 
huelga de los funcionarios. Es más: en alguna otra ope- 
ración que se mencionó por ahí no se puso un soldado con 
un Mauser detrás de ningún funcionario; el barco no fue 
descargado a la fuerza, sino por personas que quisieron 
hacerlo. En ese sentido, también en el esquema general 
del planteo hemos respetado la libertad de los individuos; 
y en ese esquema hubo concesionarios que acordaron sus 
servicios en toda la red. Si de doscientos casos hubo pro- 
blemas en cinco —además, muy razonables todos: des- 
coordinación, rotura de un ómnibus, una carretera que se 
pensó que iba a soportar un ómnibus pesado, pero no fue 
así y hubo que poner otro vehículo— eso dependió de ele- 
mentos fácticos y no de la voluntad de las personas ni de 
las normas jurídicas, que fueron establecidas oportunamen- 
te y eran concretas. Esos elementos fácticos los tenemos 
aquí y en cualquier parte del mundo; siempre puede su- 
ceder algún tipo de accidentes. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Pue- 
de continuar el señor Presidente de AFE. 


SEÑOR BERCHESI. — Señor Presidente: me voy a 
referir a la gestión realizada por el Directorio de AFE 
durante los casi tres años que lleva a cargo del Ente. 


La primera tarea fue lograr un diagnóstico de cuál 
era la situación en que se encontraba el Organismo. Si 
bien habíamos realizado uno de acuerdo a la información 
que habíamos recogido antes de asumir nuestro cargo, 
una vez que tomamos posesión de él quedó claro que del 
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dicho al hecho había un gran trecho, encontrándonos con 
una situación mucho más grave de la que esperábamos. 


Tanto el señor Ministro como el señor Subsecretario 
se han referido a algunos indicadores, desde el punto de 
vista económico-financiero, que creo que son conocidos por 
todos. En este momento solamente voy a recalcar algunos 
de ellos, porque entiendo que son de gran importancia. 


El señor Ministro hablaba del déficit anual generado 
por AFE, cuyo monto es sin lugar a dudas de una tre- 
menda importancia. A ello hay que agregar que en los 
últimos años todos los ingresos de AFE no alcanzan si.- 
quiera a cubrir el 40% de lo gastado en sueldos, sin te- 
ner en cuenta otro tipo de gastos operativos y de inver- 
sión. Si por cada peso que entra en AFE el estado subsidia 
cuatro —como señalaba el señor Subsecretario— es evi- 
dcate que esta relación va a aumentar considerablemente 
si hablamos del tema de las inversiones. O sea que desde 
el punto de vista económico-financiero no creo que sea 
necesario abundar más, poniendo nuestro énfasis en lo que 
surge de todos los diagnósticos y estudios que se han he- 
cho sobre el ferrocarril. 


Existen informes —algunos del año 1959-—- de técni- 
cos italianos, franceses, un hindú contratado por el Banco 
Mundial y uruguayos; todos coinciden en señalar la ne- 
cesidad de transformar el ferrocarril para que de un trans 
porte general pase a ser uno especializado. Asimismo es- 
tán de acuerdo —y las cifras señaladas por el señor Mi- 
nistro son elocuentes— en que la red ferroviaria con que 
cuenta el Uruguay está totalmente sobredimensionada. 
Agregaría que posiblemente sea una de las más grandes 
del mundo en relación con la superficie, la cantidad de 
habitantes y el producto bruto del país, 


Este es el segundo aspecto que queria señalar porque, 
como queda de manifiesto leyendo el informe elaborado 
por la Comisión que nombró el gobierno español, los pro- 
blemas de AFE no son administrativos, sino realmente es- 
tructurales. 


Tal como dije anteriormente, desde el punto de vista 
financiero, la situación era desastroza. Tanto es así, que 
el subsidio votado por el Parlamento no era suficiente 
para llegar a Cubrir los gastos de funcionamiento de 
AFE. Por ese motivo, el Directorio recibió en varias opor- 
tunidades apoyo externo, en unos casos en forma volun- 
taria y expresa, y en otros de manera voluntaria pero no 
tan directa. En 1986 el Banco de la República asistió a 
AFE con un préstamo de U$S 1:500.000 para cubrir las 
inversiones que ésta realizaba y en el año 1987 tuvo que 
recurrir a otro préstamo de N$ 200:000.000 -—o sea casi 
U$S 1:000.000-— para poner en funcionamiento el plan 
do locomotoras Alsthom y ampliar el sobre giro que tenía 
con el Banco de la República para pagar los sueldos a 
fin de año. Estos fueron los apoyos externos recibidos vo- 
luntariamente y en forma expresa, pero hubo otros de 
los que no me queda claro si fueron otorgados de la mis- 
ma manera por parte de las terceras personas involucra- 
das. El primer caso es con el Banco de Previsión Social; 
en los últimos tres años de gestión hemos incrementado 
nuestra deuda con este organismo en casi U$S 8:000,000, 
y en lo que tiene que ver con ANCAP la deuda ascendió 
a U$S 4:000.000, 
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Tengo dudas —como debe ocurrirle a todos los Di- 
rectores-—— con respecto a la capacidad de este Directorio 
de endeudarse por esas cifras sabiendo las dificultades 
que iban a surgir para repagar esos créditos. 


En lo que tiene que ver con el diagnóstico de la si- 
tuación de AFE, uno de los aspectos más problemáticos 
con que se encontró el Directorio fue la falta total de 
objetivos en el Ente. Cuando uno asume la dirección de 
una, empresa que tiene tantos años de funcionamiento y 
de éxito —por lo menos en los primeros tiempos de ac- 
tividad— lo menos que pretende es encontrar un cuerpo 
ejecutivo con un plan estratégico que muestre lo que se 
espera de AFE. La primera gestión que se hizo en este 
organismo fue solicitar, no solamente a las gerencias, sino 
a los jefes de departamento y a las autoridades de las 
áreas de importancia, que nos presentaran un memorán- 
dum especificando cuáles eran los problemas más serios 
de su sector y del Ente y las soluciones que ellos propo- 
nían. Al mes y medio recibimos frondosas carpetas, pero 
lamentablemente cada técnico tenía una opinión distinta 
sobre cuál debía ser el rol de AFE y la única coinciden- 
cia era un listado enorme que detallaba las necesidades 
de personal y de inversiones. En estas circunstancias, pa- 
ra los directores que no hubieran trabajado en el organismo 
era imposible deducir una política ferroviaria clara. 


Por otra parte, tal como decía un suelto periodístico, 
nos encontramos con un campo minado en el que recibía- 
mos una sorpresa a cada paso que dábamos. ' 


AFE tiene un servicio de asistencia médica muy va- 
lorado por su excelente nivel. De acuerdo con las infor- 
maciones que recibimos a priori, éste contaba con 7.000 
u 8.000 afiliados, pero unos meses después de asumir la 
dirección del organismo nos encontramos con que, como 
último regalo, el Directorio anterior había afiliado a todo 
el núcleo familiar, lo que motivó que el número de per- 
sonas asistidas ascendiera a 18.000. Desconozco con qué 
base legal se tomaron estas decisiones, pero sí sabemos 
que hoy en día —después de haber aumentado conside- 
rablemente la cuota que pagaba el núcleo familiar— la 
pérdida a cubrir solamente por concepto de servicio mé- 
dico supera los U$S 4:000.000. No sé si la prestación de 
dicho servicio está dentro de los cometidos de la Carta 
Orgánica de AFE, ni si algún legislador o estudioso se 
ha referido a este tema. 


También se constató que existía un restorán con Casi 
160 funcionarios. Una vez analizado el estado de pérdidas 
y ganancias, se comprobó que había un déficit de dólares 
100.000 anuales. Luego de acostumbrarnos a las tremendas 
cifras que se manejan en AFE, esta cantidad parece in- 
significante; pero en realidad es importante, más aún en 
un servicio del que si se discute la esencialidad del trans- 
porte de pasajeros, el mantenimiento de un restorán de 
clase media alta no tiene nada de esencial. 


Reitero que al diagnóstico inicial se ha agregado una 
serie de sorpresas que no se esperaban. 


Otro de los prob'emas a] que nos enfrentamos fue que 
el itinerario de pasajeros o cargas contaba con una pro- 
gramación de trenes mensuales aparentemente importan- 
te, pero llegado fin de mes resultaba que no se cumplía 
con el servicio. El señor Ministro señalaba los atrasos. En 
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diciembre de 1984, el 45 % de los trenes no llegaron en 
hora; en enero y febrero de 1985, 33% y en marzo, 39 %. 
Con respecto a los trenes anulados, en diciembre de 1984 
se suprimieron 54 trenes y en diciembre de 1985, se eli. 
minaron 30. Es decir que en los papeles figuraba la pres- 
tación de una gran cantidad de servicios, pero en la rea. 
lidad la situación no era tal: esos servicios no Se cum- 
plen. : 


Creo que en la parte de análisis de los problemas de 
AFE también es importante destacar que el ingreso per 
pasajeros en los últimos años representó aproximadamen. 
te un 30 % de los ingresos de la empresa, pero e! material 
tractivo asignado para conseguir esos ingresos era de alre- 
dedor del 80% de dicho material. O sea que AFE estaba 
dedicando el 80% de las locomotoras y coches motores 
para lograr só'o el 30% de sus imgresos. Evidentemente, 
como elemento de buena administración, esto deja bas- 
tante que desear. 


Por último, dentro.de los aspectos de diagnóstico que 
tocó el señor Ministro, debo señalar que más del 50 % de: 
las locomotoras de carga estaba siendo asignado a! trans. 
porte de pasajeros. Resalto esto porque cuando se hace 
referencia a la supresión de un servicio de pasajeros pa- 
recería que se lo suprime gratuitamente. En mi intervep.. 
ción de hace un rato dije que cuando no se suprime un. 
servicio de pasajeros, indirectamente se está eliminando 
un servicio de carga. Cuando hay escasez de recursos, el 
administrador, empresario o economista no tiene otra po, 
sibilidad que optar. ¿Cómo se ha optado? Esa ha sido 
parte de la discusión de esta noche en el sentido de si 
debió hacerse en forma proporcional, dejando sólo el ser. 
vicio de pasajeros, sólo el de carga, etcétera. 


Cubierto este brevísimo relato sobre el tema diagnós- 
tico, voy a pasar —como lo anticipara en una interrup- 
ción a! señor legislador García Costa— a lo que este Di. 
rectorio ha hecho: si en realidad se dedicó a desmantelar 
el Organismo Oo a emprender una obra de reconstrucción 
en él, como lo vamos a tratar de demostrar. Posiblemen- 
te, como empresarios que somos, todos los Directores nos 
hayamos preocupado más de la solución de los problemas 
de AFE que de hacer publicidad sobre dicha solución. 


Habiamos dicho que ante todo teníamos que ponernos 
de acuerdo en un diagnóstico, y todos tenemos claro que 
cuando asumimos en AFE ésta se encontraba al borde 
del colapso. Creo que sobre esto no hay mayores discre-' 
pancias, Era una empresa que estaba más muerta que 
viva; más que una empresa era una caricatura en la cua! 
hablar de conceptos de eficiencia y productividad era co- 
mo estar en otro mundo, en la Luna. Sin lugar a dudas, 
nuestra labor estaba acotada por la indefinición de cuál 
debía ser el rol del ferrocarril en un sistema de transpor- 
te, rol que, como señalaba el señor Subsecretario, no se 
definió durante casi cuarenta años. Siempre se habló de 
planes de emergencia, de las necesidades de inversión en 
AFE, pero creo que este es el primer Ministerio que define 
un plan de transporte o una coordinación efectiva entte' 
AFE y el Ministerio de Transporte y Obras Públicas.  '' 


Entonces nos quedó claro que teníamos la necesidad 
de poner en marcha rápidamente todas las decisiones ad- 
ministrativas para que la empresa comenzara a funcionar. 
Transcurridos algunos meses de asumir nuestros cargos 
descubrimos que el Directorio anterior, salvo la famosa in- 
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versión del puente del 329 —que ha sido catalogado como 
un puente por el que se va de ninguna parte a ningún 
lado— ese Directorio anterior había cortado casi todas las 
compras en lo que creo se llamó el Plan de Restricción 
de Inversiones no Esenciales o no Prioritarias, definido por 
el Ministro Végh Villegas del gobierno anterior. Entonces 
nos encontramos con que el proceso de compras de AFE 
ve había detenido por lo menos un año antes. Como todos 
csnocemos, reiniciar dicho proceso parte de "a definición 
de prioridades, de un Plan de Compras y un Plan de In- 
versiones, de la puesta en ejecución del procedimiento de 
compras y, por último, de terminar comprando. En el fe: 
rrocarril, en algunos casos, leva hasta más de dos años. 


Otro de los elementos que consideramos sumamente 
importante es que durante muchos años AFE ha vivido 
cerrada ccn respecto al mundo; no conocía lo que Ocu- 
rría en el mundo ferroviario, por lo menos desde hacía 
más de trece años. Si en a'go pretendiíamos lograr algún 
cambio, sólo iba a ser posible a través de un cambio en 
la gente y de un plan de capacitación y asistencia téc- 
nica que posibilitase a nuestros técnicos y gerentes cono- 
cer lo que ocurría en el exterior y aplicarlo luego inter- 
namente. * - . ! 


Por consiguiente, uno de los primeros aspectos fue la 
definición de prioridades. Creo que en eso coincidimos to- 
dos los Directores respecto a destinar tanto el material 


tráctivo como "os recursos a las lineas de mayor densidad: 


y rendimiento. Tal vez por diferentes razones, pero hubo 
un acuerdo —podriamos decir que concertado— en cuan. 
to a dónde y en qué destinar los recursos. Es así que desde 
el' principio coincidimos y en este Directorio casi' todas 
las decisiones en materia de compras fueron tomadas por 
unanimidad. 


'” Tuvimos un segundo plan de acción muy importante, 
que fue la reducción de gastos. Debo señalar que esa fue 
una actividad tremendamente significativa de este Direc- 
torio. Se eliminaron absolutamente todas las contratacio- 
nes y hoy, entre el personal que se ha jubilado o retira- 
do y el que ha sido redistribuido, la cantidad de funcio- 
narios de AFE no llega a 6.900, cuando al inicio de nues- 


tra gestión era de 9.109, lo que significa una reducción 
de casi un 25% en la dotación de personal, sin que nin- 


gún funcionario haya quedado en la calle y aquellos que 
fueron redistribuidos se encuentran en igual o mejor Con- 
dición que la que tenían en AFE. 


(Ocupa la Presidencia el señor legis:ador Cigliuti) 


-—También tomamos una actitud enérgica en cuanto 
“a la reducción de las horas extra. Tanto es así que nos 
encontramos con que dentro de AFE había casi como un 
cupo que se asignaba a los funcionarios mensualmente, 
eemo parte de su ingreso. De un promedio mensual de 
70.000 horas extras, las llevamos a menos de 30.000. Tam- 
bién quiero destacar que en una coincidencia tota] dentro 
del Directorio se eliminaron aquellas inversiones que fue- 
ron consideradas no prioritarias: una, la inversión en una 
planta trituradora comprada a la firma Voest.Alpine, y la 
otra la inversión en el puente del kilómetro 329, cuyo 
contrato con la firma constructora fue rescindido por una- 
nimidad. 


Este Directorio instrumentó asimismo una política co- 
mercial o tarifaria sustancia'mente distinta a la que se 
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venía eplicando en AFE. Dado el pésimo servicio que el 
Organismo estaba brindando, la única forma mediante la 
cual el Directorio anterior logró mantener su clientela, 
tanto de cargas como de pasajeros, fue la de rebajar las 
tarifas. Encontramos que entre 1982 y 1985, las tarifas de 
AFE bajaron entre un 40% y un 50% en términos rea- 
les. Este Directorio cambió sustancialmente esa línea ta- 
rifaria. Para dar un ejemplo, diré que las tarifas de car- 
ga, al principio de nuestra gestión eran de 1,5 centavos 
de dólar la tonelada-kilómetro, y hoy es de casi 3 centa.- 
vos de dólar. 


Eníatizo en este aspecto porque por ahí se ha dicho 
rue AFE había estado regalando las tarifas a ciertas gran- 
des empresas, pero quiero destacar que por unanimidad del 
Directorio se numentaron esas tarifas en forma sustan- 
cia' y se eliminaron todos los descuentos superiores a los 
legales permitidos del 15%. Además, se aplicó una poli. 
tica estricta Cn lo que se refiere a las estadías, de manera 
que los vagones no se utilicen como depósito, y quien así 
o haga lo pague como si fuera flete. 


En materia de transporte de carga en nuestra gestión 
hemos aumentado las tarifas, en términos nominales, más 
de un 750 %, y en el transporte de pasajeros aproximada. 
mente un 450%, porcentaje muy similar al del aumento 
del costo de vida. . > : 


No quiero dejar de señalar otro de los temas donde 
este Directorio tuvo activa participación, que soh las me- 
didas Cde reestructura adoptadas. 


En el año 1985, luego de haber salido del conflicto, 
este Directorio aprobó un proyecto de reorgamización y un 
Plan de Remodelación del Sistema de Explotación de Ser- 
vicios que, como ha sido señalado por algún Director, fue 
una medida provisoria, obligada, pero que era, básicamen- 
te, el reconocimiento de la necesidad de reducir sustan. 
cialmente el sistema de servicio de pasajeros, dado que 
AFE no disponía de material de tracción para brindarlo. 


Además, se aplicó una serie de medidas de buena ad- 
ministración, como por ejemplo la de clausurar o trans- 
formar en paradas unas cuantas estaciones que, por su 
rendimiento, no justificaba mantenerlas abiertas, ya que 
tenían gastos varias veces superiores a los ingresos que 
ellas volcaban al ferrocarril. En noviembre de 1985 tu- 
vimos que adoptar el primer conjunto de esas medidas 
que significaban, básicamente, reconocer una realidad. 


Tal como lo señalaron los señores Ministro y Subse- 
cretario de Transporte y Obras Públicas, en el mes de 
abril el Directorio define, por cuatro votos a favor, como 
parte importante de su política comercial la prioridad ab- 
soluta de las cargas como objetivo comercial de AFE. 


En mayo se llega a un acuerdo entre los cinco Di. 
rectores a los efectos de poder seguir brindando los Ser- 
vicios de pasajeros y de carga, y se reducen en 60.000 
trenes-kilómetro mensuales los servicios de pasajeros. Aun- 
que seguimos hablando de la reducción del servicio de 
pasajeros, quiero señalar que en 1986 el porcentaje de 
locomotoras de carga destinadas al servicio de pasajeros 
fue igual al de años anteriores. Si no se hubiera realizado 
la suspensión de los servicios de pasajeros, se hubiera 
producido una directa supresión de los servicios de carga. 
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Dentro de las medidas tomadas por el Directorio, qui- 
siera destacar la importancia que se le dio, desde e! punto 
de vista de la administración, al tema computación y a 
la aplicación de microcomputadoras en todo el manejo de 
AFE, tanto a nivel gerencial como administrativo. 


Otra área en la que este Directorio tuvo que trabajar 
fue en la de compras. Como ya señalé, el gobierno an- 
terior había suspendido las compras, por lo que este Di- 
rectorio tuvo que reanudar todo el proceso. Al respecto, 
deseo mencionar algunos aspectos posiblemente poco co- 
noCidos, pero que considero importantes. Este Directorio 
impuso e! sistema de licitación pública para todas sus 
compras, actitud que el anterior habia dejado de lado. 
Ello trajo beneficios muy importantes, dado que apare- 
cieron nuevos proveedores. En el caso de los durmientes se 
los consiguió comprar a U$S 10, mientras que antes se 
adquirían a U$S 25 o U$S 26. Esto fue realizado a través 
de la Secretaría Asesora de Adquisiciones que e! Directo. 
rio puso a trabajar en el área de compras. En este mo. 
mento —y lamento que el señor legislador Garcia Costa 
no se encuentre en Sala— hay más de U$S 22:000.000 en 
trámite y en ejecución de compras. Es decir que este Di- 
rectorio tiene entre pedidos de compras, cartas de cré- 

-dito abiertas y compras rea'izadas en plaza, más de 
U$S 22:000.000, incluyendo, por supuesto, el plan de re- 
construcción de locomotoras Alsthom. 


En cuanto a los funcionarios nos encontramos que el 
nivel salaria!... 


(Suena el timbre indicador de tiempo) 


SEÑOR PRESIDENTE. — Perdón, señor Director. Ha 
finalizado el tiempo de que dispone. 


SEÑOR STURLA. — ¡Que se prorrogue! 


SEÑOR PRESIDENTE. — Se va a votar si se prorroga 
por media hora más el tiempo de que dispone el orador. 


(Se vota: ) 
—6 en 6. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


Puede continuar el señor Presidente del Directorio de 
AFE, señor Berchesi. 


SEÑOR BERCHESI. — Señor Presidente... 


SEÑOR ROSALES MOYANO. — ¿Me permite una in- 
terrupción? 


SEÑOR BERCHESI. —- Con mucho gusto. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interruMpir e! señor 
legislador Rosales Moyano. 


SEÑOR ROSALES MOYANO. — La Administración an- 
terior, a trayés de una medida que no queremos calificar 
ahora, incluyó a los familiares de los funcionarios en un 
sistema de asistencia médica a cargo de las arcas del Or- 
ganismo. Creo que el señor Presidente de AFE dijo que 
estaban cubiertas por ese seguro cerca de 18.000 personas. 


Quisiera saber qué pasa con la asistencia médica del 
funcionario y de su familia —a la que tienen derecho se- 
gún el sistema actual— cuando aquél es redistribuido. 
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SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
Director Berchesi. 


SEÑOR BERCHESI. — Todos los funcionarios que han 
sido redistribuidos continúan afiliados al servicio de asis 
tencia médica de AFE. La decisión ha sido que todos ellos 
continúen en esa situación. 


Me estaba refiriendo al tema de los funcionarios y al 
nivel sa arial. Dentro de las empresas púb.icas nos en- 
contramos con que los funcionarios de AFE eran los que 
tenían menores niveles de ingreso. Los estudios realizados 
por la Gerencia de Hacienda nos indican que al día de 
hoy ha habido en AFE una recuperación salarial] de cerca 
del 20 %, fundamentalmente en los niveles más bajos. Se- 
ñalo esto porque un Organisme que se encuentra en uña 
situación financiera como la de AFE pudo, a pesar de 
iodo, mantener y recuperar el nive! salarial de los fun- 
cionarios, por lo menos el de aquellos de menores niveles 
de ingreso. 


Quisiera señalar los aspectos más importantes que 
AFE tiene ahora en ejecución, dado que se han hecho 
varias menciones al desmantelamiento del Organismo y se 
ha hablado de cuál va a ser su futuro. 


En el área de Talleres, es decir, de Materiales y Trac- 
ción, estamos terminando rápidamente el nuevo taller 
Diesel, una magnifica' obra, multimillonaria en dólares, 
que va a permitir la reconstrucción de las locomotoras 
Alsthom y de los motores diesel. 


En 1987 firmamos un contrato con la firma Alsthom, 
de Francia, para reconstruir quince locomotoras por un 
valor de más de U$S 10:000.000, y actualmente este plan 
está en ejecución. AFE ya giró el 5% para la puesta en 
ejecución de dicho contrato y se espera que los técnicos 
franceses, que van a trabajar en esa reconstrucción, lle- 
guen en menos de sesenta días. 


También hemos adjudicado una compra muy impor- 
tante de repuestos Alsthom y General Electric por un 
monto de casi U$S 900.000. Se trata de repuestos que van 
a ser enviados a la brevedad, inclusive, una parte ya han 
sido embarcados. 


El año pasado, en el área de Talleres, se transforma- 
ron cincuenta vagones multiuso en vagones graneleros. Pe 
ro señalábamos que era importante la capacitación y ia 
asistencia técnica, por lo que uno de los esfuerzos que 
hizo el Directorio ha sido el de lograr que los técnicos y 
funcionarios viajaran para ver qué es lo que estaba ocu- 
rriendo en materia ferroviaria. Por ejemplo, en el área 
de Materiales y Tracción, dos gerentes viajaron a Canadá 
en el año 1985; también concurrieron un gerente y un 
director a Francia para estudiar el tema de las máquinas 
Alsthom. Asimismo, tuvimos la visita de dos ingenieros 
de esta firma para colaborar en los talleres de AFE. 


Podemos destacar, además, que en el día de ayer se 
confirmó la asistencia técnica del Gobierno francés para 
la reorganización y administración de nuestros talleres. 
Asimismo, uno de nuestros ingenieros concurrió a un cur- 
so de tecnología sobre coches eléctricos, financiado por la 
O.E.A.; tres directores concurrieron a la empresa Engesa, 
en Brasil, para estudiar todo lo referente a material fe- 
rroviario. 
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También uno de nuestros ingenieros concurrió a un 
curso de capacitación para técnicos en materia de diseño 
y material rodante. 


Es decir que'en el área de Materiales y Tracción se 
hizo un esfuerzo considerable para que los técnicos pu- 
dieran saber qué estaba ocurriendo en este campo. 


En el área de Vías y Obras este Directorio decidió, 
por primera vez en muchos años, un Plan de arregio du 
vías determinando prioridades tanto por línea como por 
tipo de via. LLegó a un análisis de niveles de mejora- 
miento de vías clasificándolas en tres tipos. En esta áren 
el esfuerzo de capacitación fue muy grande. Se llegó a 
un acuerdo con Renfe, Ferrocarriles Españoles, a los efec- 
tos de colaborar con el trabajo de definición en el lla- 
mado a consultores para la renovación de la via como 
también para realizar el análisis de las propuestas. Se- 
ñalo que los 120 kilómetros de vías incluidos en el Pla.: 
de Reconstrucción de Vías, van a ser subcontratados. Des- 
tacamos que un ingeniero realizó un curso de postg.ado 
en materia de vías en una Universidad del exterior, y te 
nemos un acuerdo co: Ferrocarriles Argentinos en ma- 
teria de capacitación de técnicos y semitécnicos en lo re 
ferente a vías y obras. Asimismo quisiera destacar el acuer- 
do firmado entre los Presidentes Sarney y Sanguinetti, en 
Brasilia, referido al Instituto de Pesquisa Tecnológica pa- 
ra el estudio del mejoramiento de durmientes y de los 
puentes, el que actualmente está en funcionamiento, en 
virtud de que los técnicos brasileños de IPT ya están 
trabajando en la temática definida por AFE. 


Además, es muy importante el acuerdo firmado con 
la Facultad de Ingeniería a fines del año pasado, puestu 
que esa Facultad está haciendo un estudio de la situa- 
ción en que se encuentran los puentes del litoral, así co 
mo también sobre el plan de reforzamiento o reconstruc- 
ción. También estamos muy adelantados en cuanto a un 
convenio con la Facultad de Agronomía a fin de volvor 
a un tema que AFE ya había encarado y que se relacio- 
na con el estudio de la madera nacional para la fabrica 
ción de durmientes, planteándose también a la Facultad 
lo relativo a la conservación de vías. 


Me interesa citar también el curso al cual concurrie- 
ron los gerentes de Vías y Obras y de la regional Paso 
de los Toros, organizado por una empresa brasileña, re- 
lativo al mantenimiento de vías. 


Por último, deseo señalar la partida de dos ingenieros 
de AFE la semana que viene, invitados por el Gobierno 
inglés, a los efectos de conocer todo lo vinculado al arre- 
glo y mejoramiento de las vías. 


Todos estos esfuerzos han sido realizados en el área 
estructural de AFE, que es un área que no luce, que en 
el corto plazo no se ve y que posiblemente haga que to- 
das estas inversiones que estamos realizando tengan sus 
frutos en el futuro y sean recogidos por los directores que 
nos sucedan, y no por nosotros. Como bien dijo el señor 
Ministro, hubiera sido más fácil dedicar nuestros esfuer- 
zos y este dinero a comprar material tractivo, tal como lo 
hicieron otros Directorios y no a estas inversiones estruc- 
turales cuyos resultados quizás nosotros no lleguemos a 
ver durante nuestra gestión. 
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En el área de comunicaciones y señalizaciones tene- 
mos un acuerdo con Renfe. Nueve ingenieros españoles 
estuvieron hace menos de tres semanas haciendo un aná- 
lisis del sistema de señalizaciones y comunicaciones para 
transformar el vetusto sistema de AFE por cables en un 
sistema de radiocomunicaciones. Y cabe destacar la im- 
portancia que han tenido los viajes y la observación téc- 
nica en el Plan de Inversiones de AFE. Cuando FERRO- 
PLAN propuso que AFE pasara a un sistema de radio- 
comunicación, nuestros técnicos, posiblemente por desco 
nocimiento pensaron que era inaplicable. Pero al concu- 
rrir a Costa Rica un gerente del área de Comunicaciones 
y Señalizaciones y tener oportunidad de observar este 
sistema en los ferrocarriles de ese país, advirtió que es 
aplicable y puede ser una solución para el Organismo. Ello 
demuestra que el encerramiento en que estuvo AFE du- 
rante tantos años, no sólo imposibilitó que mejorara sino 
que provocó un retraso tecnológico muy apreciable. Los 
nuevos técnicos de Renfe ya han cumplido la labor de re- 
colección de datos, y ahora nuestros ingenieros van a 
finalizar el proyecto junto con los técnicos españoles a 
fin de llamar a licitación pública a mediados de año. 


En lo que respecta a la explotación de lo que llama - 
mos transporte unida al área comercial, hemos señalado, 
fundamentalmente, los aspectos de política comercial 
—«omo ha sido priorizar las cargas— de política tarifaria, 
así como fomentar los grandes trenes, la eliminación d= 
descuentos, y a través de la resolución del Poder Ejecu- 
tivo la independencia de AFE para fijar sus tarifas. 


Esto ha traído como resultado que en. el año 1987, en 
relación con 1984 -——elijo éste como referencia ya que 
1985 fue un año de conflicto y podrá decirse que 1986 
no fue un año típico— las cargas transportadas por AFE 
superaron en un 30% la recaudación en dólares. Y esto 
con una disponibilidad tractiva de casi un 40% menor a 
la de 1984. O sea que el hecho de asignar locomotoras de 
carga a carga, sin lugar a dudas, dio su resultado. 


Este Directorio también apoyó la implantación de des 
vios ferroviarios a posibles usuarios. Es así que este año 
tuvimos el gusto de ver en funcionamiento los desvíos 
inaugurados por dos cooperativas: CALIT, en Treinta y 
Tres y COPAINOR, en Tacuarembó. La política de este 
Directorio ha llevado también a efectuar un acuerdo con 
CALNU, de Bella Unión, para realizar la construcción de 
un ramal de casi ocho kilómetros, cuya factibilidad eco- 
nómica está siendo analizada por parte de un grupo de 
técnicos de AFE y de esa cooperativa. 


Con respecto al área vinculada al tema de la explo- 
tación, deseamos puntualizar que hace pocos dias la em- 
presa SAMAN inauguró el molino y los silos en la esta- 
ción de Tacuarembó. Cuando se habla de SAMAN se 
piensa normalmente en la gran empresa, pero debemos 
recordar que sólo en Tacuarembó aglutina la producción 
de más de 300 productores rurales. 


Hemos planteado, también, al Ministerio de Ganade- 
ría, Agricultura y Pesca —a través de los fondos del Plan 
de Silos— la realización de varios desvíos en la línea que 
va a Mercedes, que ya han sido evaluados, desde el punto 
de vista presupuestario, por los técnicos de AFE. En los 
últimos días se nos entregaron los presupuestos de todos 
los desvíos involucrados en el Plan Citrícola. Posibiemen- 
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te los señores legisladores hayan leído alguna declaración 
respecto de este Plan. AFE ya ha evaluado los desvíos de 
todas las Plantas citrícolas, tanto las de Salto y Paysandú 
como las de Young, y estaría en condiciones —-si este plan 
sigue adelante— conjuntamente con el Ministerio de Trans- 
porte y Obras Públicas y la Administración Nacional d> 
Puertos, de realizar la coordinación de las inversiones que 
sean necesarias. 


El gerente de explotación está preparando un acuerdo 
para ser firmado por RENFE con respecto al tema de ea- 
pacitación. Deseamos destacar que por primera vez un 
economista de transporte de AFE concurrirá, el mes que 
viene, a realizar un curso de postgrado sobre el tema “Ex- 
plotación” en la Universidad de Córdoba; además es. 
dable resaltar la participación que han tenido las Geren-. 
cias de Explotación y la Comercial en el Tratado Interna- 
cional de Fletes, MULTILAF, donde por primera vez han 
concurrido representantes de empresas ferroviarias. Debo 
destacar aquí la importante gestión realizada por el se- 
ñor Ministro de Transporte y Obras Públicas en cuanto 
a que el tema ferroviario fuese incluido en la agenda a 
tratarse. 


. En lo que tiene que ver con Vías y Obras había omi- 
tido mencionar algo importante. Me refiero a la inaugura- 
ción del Puente Carpintería, que es una obra trascendente 
que realizó el Directorio la semana pasada. 


En materia de capacitación, creo que el esfuerzo ha 
sido muy importante, así como también lo ha sido el em- 
peño del Directorio para relacionarse con otras empresas 
de modo que este esfuerzo de capacitación no costase nada 
—0 muy poco— a AFE. Es así que tenemos acuerdos con 
Ferrocarriles Argentinos, con RENFE y con el Ferrocarril 
Francés; recientemente el Vicepresidente del Directorio y 
el ingeniero Nunes firmaron un acuerdo con los Ferroca- 
rriles Cubanos. Hemos tenido amplio apoyo de la OEA 
para lograr la capacitación de nuestros funcionarios y quí- 
siera destacar también un hecho que si bien ya lleva poco 
más de dos años de realizado, significó un esfuerzo muy 
grande por parte de este Directorio y ha tenido un impacto 
importante, como fue la realización de la reunión de ALAF 
en Montevideo, hecho que posibilitó a todos los Directores, 
funcionarios, técnicos y dirigentes sindicales tomar con- 


tacto con toda la familia, la industria y todos los colegas. 


ferroviarios al mismo tiempo. 


Con esto, señor Presidente, quería —y me he exten- 
dido bastante— señalar la importancia del esfuerzo que se 
ha realizado, por ejemplo, en materia de obras de infraes- 
tructura; este aspecto, lamentablemente, en una empresa 
ferroviaria lleva mucho tiempo cristalizar. La obra de 
infraestructura no se puede realizar de un día para otro, 
aunque sí se puede destrozar en ese tiempo. Este Directo- 
rio ha entendido que era más importante realizar las obras 
de infraestructura, aunque desde el punto de vista de los 
resultados, éstos no se viesen a corto plazo. 


Por último, quisiera señalar un aspecto relacionado 
con el tema de la integración en el que todos estuvimos de 
acuerdo y sobre el que el año pasado tuvimos nuestro 
primer éxito, luego de ingentes esfuerzos realizados fun- 
damentalmente por el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas y de los Directores. Así fue que junto con el 
señor Ministro concurrimos, un Director de cada uno de 
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los partidos, a Paraguay buscando que productores, co- 
merciantes y empresarios paraguayos utilizaran nuestro 
ferrocarril y nuestros puertos. El año pasado se lograron 
transportar más de 9.000 toneladas de algodón y este año 
tenemos pedidos por más de 300.000 toneladas —-que ob- 
viamente no vamos a poder cumplir— lo que está seña- 
lando y marca un camino que tanto el Ministerio como 
el Directorio de AFE han considerado prioritario. Tanto 
es así que dentro de las inversiones de infraestructura se 
ha dado prioridad a lo que llamamos el cordón o línea del 
litoral. 


El informe de FERROPLAN señalaba que para que 
AFE pudiera lograr salir del pozo, de esta situación, se 
necesitaba operar con niveles máximos de eficiencia. Sin 
lugar a dudas, muchas de las cosas de las que se han ha- 
blado son muy importantes. Quisiera recalcar que, es ne- 
cesario también que una serie de variables o instrumen- 
tos, fuera del manejo de la empresa AFE, también sean 
modificados. Para que una empresa pública como AFE, 
que opera en régimen de competencia y no de monopolio, 
pueda competir con empresas del sector privado u otras 
empresas, evidentemente es necesario modificar sustancial- 
mente el marco normativo que regula su actividad. 


Tiene un sistema de compras que creo este Parlamento 
ha analizado en profundidad, por el que la empresa hace 
sus adquisiciones tarde, mal y caro y, posiblemente com 
pra lo que no necesita o en cantidades inadecuadas. | . 


Sin lugar a dudas, el régimen de relación del funcio- 
nario y la empresa tiene que ser modificado. No puede ser 
que una empresa que pretenda competir, privilegie el crl- 
terio de la antigiiedad. Considero que debe prevalecer el 
criterio de la eficiencia, el del mejor rendimiento, A. mi 
juicio, este concepto es aplicable no sólo a AFE pero, por 
los menos, es imprescindible que alí se traduzca en. he- 
chos. 


He tratado de señalar muy brevemente los aspectos 
más importantes de la labor de este Directorio y del Plan 
de Inversiones que tenemos en funcionamiento. 


Por último, deseo formular alguna precisión sobre las 
preguntas que se han realizado. 


En cuanto al contrato con FERROPLAN, debo señalar 
que no se trata de un contrato firmado entre AFE y “dicha 
consultora —como ha afirmado el señor legislador Sturla— 
sino que se realizó con el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, ya que formalmente no se requería aprobación 
por parte del Directorio del Ente, aunque éste sí emitió 
opinión, 


(Ocupa la Presidencia el señor legislador Jude) 
SEÑOR CORONEL. — ¿Me permite una interrupción? 
SEÑOR BERCHESI. — Si, como no. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Pue- 
de interrumpir el señor Coronel. 


SEÑOR CORONEL. — Señor Presidente: es cierto que 
el contrato se signó entre el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas y FERROPLAN. Pero una de las primeras 
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resoluciones que votamos fue homologar una licitación 
que había realizado el Directorio anterior por la que se 
daba por ganador al consorcio de FERROPLAN. Entonces, 
no puedo entender que la participación de AFE sea tan 
secundaria en este aspecto, pese a que es una formalidad 
y no le doy demasiada importancia. Sin embargo, conside- 
raba necesario formular esta precisión para clarificar el 
punto. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Pue- 
de continuar el señor Berchesi. 


SEÑOR BERCHESI. — Señor Presidente: deseo pro- 
fundizar mi análisis sobre el tema de FERROPLAN. Fue 
por ese motivo que la primera precisión que formulé se 
refería al hecho de que el contrato había sido firmado con 
el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Sin embar- 
go, es necesario señalar la gran participación que tuvo 
AFE en lo relativo a FERROPLAN, no sólo opinando en 
cuanto a la firma ganadora, es decir, la adjudicataria que 
luego firmó el contrato con el Ministerio, sino a la contra- 
parte de. AFE integrada por el jefe del proyecto de FE- 
RROPLAN, conjuntamente con un ingeniero y una conta- 
dora economista. 


Asimismo, quiero señalar que el primer borrador que 
se entregó en junio de 1986 fue discutido por todos los téc- 
nicos en lo que se llamó “Las jornadas del Hotel Nirvana”. 
De allí surgieron una serie de preguntas y comentarios al 
respecto. 


Con relación al informe final de FERROPLAN, pre- 
sentado en diciembre de 1986, debo destacar que tanto los 
técnicos del Ente como sus Directores, hemos estado preo- 
cupados por el papel económico del ferrocarril, desde prin- 
cipios de 1986 hasta fines de 1987 y evidentemente hoy. 
Los que vivimos la situación de AFE y actuamos allí du- 
rante estos dos años, conocíamos su diagnóstico, y por lo 
tanto creemos que no hubo apresuramiento, pues era in- 
minente y deseada una definición acerca de su papel. 


SEÑOR FERNANDEZ. — ¿Me permite una interrup- 
ción? 


SEÑOR BERCHESI, — Sí, con mucho gusto. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Pue- 
de interrumpir el señor Fernández. 


SEÑOR FERNANDEZ. — Una de las apreciaciones 
que debemos hacer en cuanto al tema de FERROPLAN es 
que si bien es cierto que ya se había realizado la licita- 
ción y una empresa la había ganado, lo concreto es que del 
aspecto económico se ha hecho cargo el Ministerio de Trans- 
porte y Obras Públicas. Considero que hay que destacar 
ese punto. Reitero que esa deuda no está dentro del marco 
de las correspondientes a nuestro organismo. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Pue- 
de continuar el señor Berchesi. 


SEÑOR BERCHESI. — Señor Presidente: aparente- 
mente, la contestación que dí sobre el tema de la asisten- 
cia médica a los funcionarios no quedó lo suficientemente 
clara. El Directorio ha adoptado la decisión de que todos 
los funcionarios de AFE —redistribuidos o no—- continúen 
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siendo socios en la medida en que sigan pagando la cuota 
del servicio de asistencia médica. 


Deseo formular otra precisión sobre el aspecto jurí: 
dico, aunque no es mi especialidad. Si bien el señor Subse- 
cretario y varios señores legisladores trataron el tema cón 
cierta profundidad, quiero señalar un sólo aspecto de los 
múltiples que él involucra, como es la relación existente 
entre el costo y la tarifa de AFE, Se podrá discutir sobre 
si existe o no obligación de prestar los servicios de trans- 
porte de pasajeros, pero sobre lo que no hay discusión es 
acerca del hecho de que AFE debe cobrar la tarifa entre 
seis y ocho veces menos que su costo de producción. Eso 
no está reglamentado. Hace pocos días decía que el pasa: 
je a Las Piedras que AFE cobraba N$ 80, tenía un costo 
real de N$ 644, lo que no está previsto desde el punto de 
vista legal. Creo que es a la inversa. Aparentemente, no 
está dentro de los cometidos de AFE. Si hubiéramos se- 
guido el camino de cobrar el pasaje de acuerdo con el cos- 
to que tiene AFE, posiblemente, en pocos días, nos hublé 
ramos quedado sin un solo cliente, sin un solo pasajero y 
se nos hubiera acusado de privatizar todo el sistema de 
transporte de pasajeros como consecuencia del aumento de 
las tarifas. 


SEÑOR NUNES. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Tiene 
la palabra el señor Nunes. 


SEÑOR NUNES. — Señor Presidente: en primer tér- 
mino agradezco la invitación de la Comisión Permanente, 
pues considero que era sumamente necesaria ya que hacé 
tiempo, en el Directorio de AFE estamos manejando te 
mas delicados que debian ser tratados en el ámbito legis 
lativo. 


A fin de informar a la Comisión Permanente, había 
pensado dividir el estudio en cinco capítulos. En primer 
lugar, el aspecto legal; en segundo término, las causas de 
la ineficiencia que constatamos en AFE; en tercer lugar, 
la actuación nuestra en el Directorio del Ente según nues- 
tra representación; en cuarto término, el plan del Minis- 
terio de Transporte y Obras Públicas sobre servicios ferro- 
viarios y, por último, la realidad sobre los servicios alter- 
nativos al ferrocarril. 


Al primer punto casi no me voy a referir, pues él ya 
ha sido tratado en Sala. Lamentablemente, no conocimos 
en el momento oportuno el informe jurídico del Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas que acompaña al decreto 
o a la resolución del Poder Ejecutivo del 16 de diciembre 
de 1987. El no ha sido repartido, aún cuando lo hemos 
pedido y, al mismo tiempo, el Directorio había solicitado 
un informe jurídico de nuestra Asesoría Letrada. Este to- 
davía no se produjo, de manera que no podemos traer aquí 
una opinión propia del organismo e, inversamente, pen- 
samos que en esta situación inesperada, quizás ella se vea 
favorablemente influida por las distinguidas opiniones ver- 
tidas en Sala, dado que son anteriores a las que pueda 
tener AFE. 


El otro problema que me impide hablar sobre el tema 
legal se debe a algo que ya se ha mencionado aquí: la 
situación casi, diría, institucional. A nosotros sólo se nos 
entregó el Capítulo IV y luego en el diario leímos otro 
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material, Me refiero al Capítulo IV del Plan de Trans- 
porte. Se trata de un problema institucional hacia un Di- 
rectorio político como el nuestro y hasta una situación de 
tipo personal. Ni a un niño —ni a mi sobrino— yo le da- 
ría sólo el Capítulo IV de algo. Le cedería todos los Ca- 
pítulos para que los estudiara o no le daría ninguno. Pero 
no sólo el Capítulo a que he hecho mención, pues esto 
impide una visión de objetivos. De manera que la parte 
legal la voy a dejar de lado, porque no estoy en condi- 
ciones de tratarla, a pesar de que he escuchado con aten- 
ción lo que aquí se ha dicho. 


Me interesaba referirme —como segunda parte— a las 
causas de la ineficiencia de AFE. Aquí hemos sido abru- 
mados por números y por indicadores, con los que se ha 
destacado la ineficiencia de nuestro Organismo. Desde lue- 
go, no tengo ——ni quisiera tenerla— una infraestructura de 
computación y de técnicos trabajando para mí a efectos 
de poder aquí contrarrestrar números. Tampoco creo que 
sea lo conveniente porque las cifras mencionadas son pun- 
tualmente correctas. Pero cuando con el señor Director 
Coronel pedimos en nuestro Directorio un estudio en con- 
junto con los técnicos, con las computadoras y con todos 
los medios que tiene el Organismo con el fin de configu- 
rar una contrapropuesta que fuera la de AFE —como ya 
se ha dicho aquí-— nos fue negada la posibilidad. Como 
se votó dos en cinco, no pudimos elaborar nuestra contra- 
propuesta. Pensábamos —quizá ingenuamente— que de 
la interacción de los Directores por unanimidad o por con- 
certación —Junto con los técnicos y con todos los medios 
de que disponíamos—— podrían haber surgido -—frente a 
los defectos que descubrimos en el Capítulo IV del Plan 
del Ministerio— propuestas válidas, o sea las que debía 
realizar AFE en su conjunto. Eso no fue posible, de ma- 
nera que no voy a centrar mi discusión en rebatir los nú- 
meros que recién se dieron, creo que ellos están bien. No 
obstante, dejo esta afirmación al nivel de creencia. 


Las causas de la ineficiencia del ferrocarril me pare- 
cen un punto muy importante. Porque si la ineficiencia 
tiene causas, entonces cambia el eje de la discusión. No 
se trata de dar en el Parlamento sólo números casi grotes- 
cos con respecto a nuestro Organismo. Por ejemplo, re- 
cién nuestro Presidente dijo que la tarifa que estamos co- 
brando es seis a ocho veces el precio del costo. Tampoco 
me voy a referir a cuántos pasajeros llevamos, o sea, si 
son cinco mil, etcétera. De lo que se trata es de ver cómo 
es que llegamos a ceso, porque puede darnos el método 
para corregir la situación. 


Como causas de ineficiencia histórica, es reiterativo 
hablar de la falta de inversión y del clientelismo que tuvo 
lugar en AFE al igual que en otros lados. La falta de in- 
versiones se traduce en el hecho de que durante treinta 
años se dejaron de invertir en AFE —según el informe de 
FERROPLAN— U$S 600:000.000. Recuerdo aquí lo que 
decía el señor Subsecretario en el sentido de que en AFE 
deberían haberse tomado estas medidas hace treinta años. 
Pero yo pregunto: ¿no se les podría haber ocurrido, en 
lugar de tomar estas medidas negativas -——permitáseme la 
calificación— adoptar hace treinta, veintinueve o veintio- 
cho años, otras que fueran positivas, dirigidas a la inver- 
sión O a la actualización del Organismo y al desarrollo 
armónico de los medios de transporte, que nos hubieran 
impedido haber llegado al estado actual? En esa exposición 
sintetizada del señor Subsecretario veo una especie de 
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latalismo que, traído al presente, es lo que nos hace asi- 
milar una situación que hemos recibido y adaptarnos y re- 
signarnos a ella tomando medidas consecuentes, como las 
ue supresión que estamos tratando. 


Deseo dejar de lado las causales históricas de inefi- 
ciencia y referirme a las actuales que tienen que ver con 
nuestro Directorio. Creo que son causas que arrojan algo 
de luz sobre estos números correctos que se han dado. 
Aquí se han mencionado números impactantes pero im- 
pregnados de causas. Sin embargo, para valorar esos nú- 
meros tenemos que mirarlos desde esa óptica. No deseo 
reiterar números sobre los que he tomado nota y que ya 
conocemos. Cuando llegamos a AFE —como lo dijo el 
señor Presidente-— no había nadie que estuviera pensando 
qué iba a ser ese Organismo de aquí a cinco años. Nuestra 
primera preocupación —y figura en el Acta N% 1.— fue 
crear un grupo de planificación en AFE, con lo cual noso- 
tros hubiéramos podido tener nuestro propio plan. O sea 
que esa situación de que nadie pensaba qué iba a ser AFE 
dentro de diez años, la hubiéramos podido salvar. No obs 
tante, no conté con el apoyo de mis compañeros de Direc- 
torio y eso no sólo figura en el Acta N? 1, sino en otras 
más. 


La falta de inversiones en AFE también se produjo en 
nuestro Directorio, por lo que no sólo es histórica. 


SEÑOR FERNANDEZ. — ¿Me permite una interrup- 
ción, señor Director? 


1 


SEÑOR NUNES. — Si, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Pue- 
de interrumpir el señor Director Fernández. 


SEÑOR FERNANDEZ. — No pude entender bien 
cuando el señor Director Nunes se refiere a que no tuvo 
en nosotros el apoyo con respecto a planificar o a invertir. 
Me gustaría que me aclarara la idea. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Pue- 
de continuar el señor Director Nunes. 


SEÑOR NUNES. — Me referí a la situación que se dio 
en nuestro Directorio y en nuestro Organismo cuando no 
existió un grupo de planificación que hubiera podido con- 
tactarse con otros grupos de planificación —-como ser los 
de los Ministerios de Transporte y Obras Públicas, Gana- 
dería, Agricultura y Pesca, de Industria y Energía o de 
otros Organismos del Estado— con el fin de no estar en 
inferioridad de condiciones frente a planes sobre el ferro- 
carril que nos viene de otros órganos del Estado, como 
este Capítulo IV que nos llegó recientemente. No se ha 
dado en el ferrocarril la constitución de grupos permanen- 
tes de planificación. El Capítulo IV debieron estudiarlo 
en pocos días técnicos que se dedican a otra cosa. 


Continuando con las medidas causales de ineficiencia 
debo mencionar que tenemos un plan de U$S 32:000.000 
—Juego me referiré a él — que hemos apoyado e impul- 
sado. Pero luego tenemos la sorpresa, cuando nos llega el 
momento de aprobar los recursos, que si bien el plan es 
inédito, global y bueno —porque trata muchos aspectos— 
siempre estamos con los U$S 4:000.000 de Rentas Gene- 
rales, más allá de lo que se ha dicho aquí de que nos per- 
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miten, con lo que ahorremos del presupuesto onerativo. fi- 
nanciar inversiones. 


Pero pensamos que el apoyo prometido por Rentas 
Generales para nuestro plan de emergencia —que fue pu- 
blicitado— iba a ser más importante, en cuanto compro- 
miso sin condicionamientos a ahorros en el plano opera- 
tivo. 


Sin pretender seguir un orden cronológico, porque no 
he tenido tiempo de elaborarlo, debo decir que una cau- 
sal de ineficiencia han sido los aumentos de tarifas, que 
muchas veces han “corrido” a la gente. Entre ellos, des- 
taco los aumentos de los abonos de estudiantes, en un 33% 
en términos reales, y los abonos de los trabajadores, en 
un 28%, también en términos reales. De más está decir 
que apoyamos los aumentos inflacionarios de estos servi- 
cios, pero no los aumentos en términos reales. 


A la luz de eso debe verse el número que citaba el 
contador Berchesi, que indicaba la escasa cantidad de abo- 
nados que se acogieron a ese beneficio. Ya no quedaban 
abonados, porque fueron agredidos con ese tipo de aumen: 
tos. Ustedes pueden interpretar esos hechos; para mí, pue- 
den verse como que conducían deliberadamente a esta 
medida que hoy discutimos: la supresión del servicio de 
pasajeros. 


. Otra medida fue la supresión arbitraria de trenes. El 
abonado de AFE, esa categoria especial de gente tan 
sufrida, llegaba a la estación, y encontraba que se había 
suprimido €l tren. Entonces, tenía que pagar el boleto de 
ómnibus, si tenía dinero en el bolsillo o, de lo contrario, 
no ir a trabajar. 


ES así qué sabemos que en el promedio mensual de 
1986 había en el trayecto de Montevideo a Progreso, tres 
veces más pasajeros que en julio de 1987. Quiere decir 
que en un año de nuestra gestión en la Administración, 
de cada tres personas que viajaban terminó viajando sólo 
una. 


Me voy a referir a otra medida especialmente nefasta: 
la limitación de las cargas con un mínimo de 120 tonela- 
das. Esto significa que en determinadas líneas —que no 
son las de más importanciá— AFE decidió no llevar car- 
gas menores de 120 toneladas. La producción de 40, 50 ú 
60 hectáreas de un pequeño productor que podía alcanzar 
a unas 100 toneladas, no alcanzaba para ser transportada 
por AFE; parece que la jerarquía de ese productor no era 
suficiente, y así quedaba entregado a los camioneros, al 
transporte de cargas que, como se sabe, actúa con muy 
escasa regulación. Aquí se habló de la regulación del trans- 
porte de cargas en cuanto a cargas por eje y a balanzas, 
pero no a tarifas; sabemos que no existe ninguna regula- 
ción en ese sentido. 


SEÑOR ROSALES MOYANO. — ¿Me permite una 
interrupción? 


SEÑOR NUNES. — Sí, señor legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Pue- 
de interrumpir el señor legislador. 


SEÑOR ROSALES MOYANO. — Perdóneme el señor 
Director, pues sé que su tiempo es breve. Pero este tema 
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de la limitación de las cargas es importante, porque —.co- 
mo él dice— hay en el interior del país sectores de la pro- 
ducción cuyas posibilidades de transporte pueden verse 
cercenadas con esa decisión que está comentando, 


Pediría al señor Director Nunes que nos dé algunos 
detalles más sobre las líneas que se ven afectadas por esa 
limitación. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Pue- 
de continuar el señor Director Nunes. 


SEÑOR NUNES. -— Con mucho gusto le voy a res- 
ponder, 


Las líneas afectadas serían las siguientes: la de Mal 
Abrigo a Colonia; la que va hacia Melo; la línea Duraz- 
no-Trinidad; San José-Fray Bentos y Algorta-Fray Bentos, 
y ramal a La Pa'oma. 


Aprovechando lo destacado por el señor diputado Ro- 
sales Moyano quiero indicar que este caso marca un he- 
cho muy importante de divorcio entre el ferrocarril y la 
scciedad. En los años 30 y 40, los Jefes de Estación eran, 
genera'mente, los Secretarios de las Comisiones de Fo- 
mento Rural. Y el ferrocarril —no sólo el de los ingleses, 
sino también e! del Estado— tenía sus agentes comercia. 
les, que recorrían las zonas. Nos lo contaban en Sarandí 
del Yi y en Blanquillo, donde los había. Eran agentes 
comerciales del ferrocarril del Estado, que captaban car- 
gas. En cambio, ahora AFE sólo quiere tener pocos gran. 
des clientes. 


SEÑOR FERNANDEZ. — ¿Me permite una interrup- 
ción? 


SEÑOR NUNES. -—— Sí, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Puede 
interrumpir el señor Director Fernández. 


SEÑOR FERNANDEZ. — Ante la consulta realizada 
por el señor legislador Rosales Moyano sobre la limitación 
de las cargas —que muy bien explicó el señor Director 
Nunes-- debo agregar que se refiere a las líneas que, ca- 
sualmente, tanto la a'ternativa 3 como la 4 de FERRO- 
PLAN proponen suprimir. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dn. Raumar Jude). — Puede 
continuar el señor Director Nunes. 


SEÑOR NUNES. — Sería quizás un detalle, pero las 
alternativas 3 y 4 no proponen suprimir las mismas líneas. 
Sería obvio destacar'o. La línea a Melo queda en la al- 
ternativa 4 y desaparece en la 3. Y la línea de Baltasar 
Brum a Artigas también queda en la alternativa 4... Di. 
gamos que no coinciden. Es cierto, sí, que eso sucede en 
las líneas secundarias. Pero en las líneas primarias en 
exte momento no se reciben cargas menores a 30 tonela- 
das. Yo hablé del limite de 120 toneladas, que es mayor, 
pero también está este otro, de 30 toneladas. 


Los silos de la línea a Mercedes se construyeron hace 
15 años, y desde entonces están desconectados a la vía, a 
pesar de que sería muy fácil conectarlos. 
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Voy a acelerar mi exposición, porque veo que me que- 
da poco tiempo. 


(Ocupa la presidencia el señor legislador Cigliuti) 


_ —Como ya se ha dicho aquí, ha sido aumentada la 
carga por eje de los camiones. Es quizás una medida muy 
racional desde el punto de vista de la carretera, pero hace 
perder posición al ferrocarril, en la competencia. En Es- 
tados Unidos, la carga por eje nunca pasó de las 18.000 
Jibras; es decir que en ese país se admite menos carga que 
en el nuestro, pues lo más pesado se atribuye al ferro- 
carril, para proteger las carreteras. 


Debo referirme también a la supresión de estaciones 
que se llevó a cabo en 1985. Se tomó un criterio de “debe” 
y “haber”; no sé si eran costos económicos o financieros, 
pero fue una medida tomada completamente al margen 
del concepto de estructura, de red. 


Creo que el Director Berchesi padeció un error cuan- 
do expresó que se suprimían estaciones cuando éstas cos- 
taban varias veces más de lo que producían, se suprimie- 
ron, simplemente cuando costaban más de lo que pro- 
ducían. En la planilla que nos fue entregada, cuando los 
sueldos de los funcionarios superaban lo producido por la 
estación, ésta figuraba con las letras “CD”, que signifi- 
caba clausura definitiva. Con ese concepto se manejó, ya 
no diría un sistema de transporte completo de cabotaje, 
carretera y ferrocarril, mi aun una red ferroviaria. Se ac- 
tuó de tal manera que, reitero, al margen de todo, si una 
estación no cumplía por sí sola esa ecuación, era clausu- 
rada. 


Ahora voy a mencionar la política seguida con e! 
personal y las redistribuciones, que implicaba su insegu- 
ridad, zu desmoralización. 


Sabemos que hay funcionarios de más para lo que 
AFE hace; pero estamos en lo mismo: ¿porqué AFE hace 
tan poco? Y si el persona! a veces no hace todo lo que 
debería, veamos qué tipo de circulares tenemos, cómo el 
Gerente General ofrece cargos en cualquier oficina de la 
Administración Pública. 


La nota dice así: “Cúmpleme transcribir a continua- 
ción nota 6807 del 25/9/87, de !'a Gerencia General. Te- 
niéndose en cuenta las directivas impartidas en cuanto a 
la disminución de funcionarios y en conocimiento de que 
en diversos puntos del interior existen, en diferentes orga- 
nismos, necesidades de personal, se proporciona un deta- 
Me al respecto para su amplia difusión en esa Gerencia 
con miras a la redistribución de sus interesados”. Se de- 
talla a continuación que en Subsistencias precisan para 
nuevas unidades de venta, en Maldonado, en Piriápolis, en 
Paysandú, en la Dirección General de Registros, División 
de Sanidad Vegetal, Catastro, etc. Así, en una cantidad de 
oficinas én varios lugares del interior se ofrecen cargos 
a 'os funcionarios de AFE que se quieran ir. Como polí. 
tica de personal realmente me parece malísima. Asimismo 
los titulares anunciando próximas redistribuciones. 


, El asunto de las horas extra también lo considero a 
contramano del servicio. Nosotros hemos restringido !as 
horas extra y tenemos situaciones tales como que la esta- 
ción trabaja 8 horas y si el tren pasa fuera de esas ho- 
ras y lleva encomiendas o carga para esa estación, seguirá 
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de largo porque no hay quien las baje. Nos contaban el 
otro día en la Estación Islas de La Paloma de Sarandi 
del Yí al norte, que desde alli no se hace transporte de 
gahado, en parte, porque los vagones se tenían que car- 
gar a las 10 de la mañana. Será o no como ha manifes- 
tado el Ministro de que se precisan troperos y que resulta 
más rápido y más fácil el transporte en camión. Puede 
estar ahí parte de la razón, pero también está el hechó 
de que con el fin de no pagar horas extra al personal de 
AFE, los trenes tenían que cargarse a las 10 de la mañana 
y estar todo el día a' sol —en verano y en invierno--- 
para ser pesados los animales al día siguiente a las cua- 
tro de la mañana. Esto era completamente inconveniente 
pues se perdía peso y competitividad en el frigorífico. ' 


¿Cómo vamos a hablar de eficiencia de una línea, don: 
de sólo corre el tren pagador, que va a abonar los sueldos 
una vez por mes y mueve algún vagón? ¿Cómo no van'a 
ser rídiculos los números actuales del ferrocarril? 


Quiero referirme también al servicio de pasajeros pór 
ferrocarril. No hemos comprado repuestos para los trenes 
Ganz; existía una compra que fue demorada y, finalmente 
se clausuró. No se ha tomado con la misma prioridad el 
tráfico de cargas que el de pasajeros, lo cual creo que era 
una de nuestras obligaciones. k 


Cuando se habla de ineficiencia —aunque creo que ya 
queda impl:cito— también podemos citar lo referido a la 
prioridad total y absoluta de !os servicios de carga masiva 
para el ferrocarril en detrimento de los pasajeros, de la 
carga general, de la encomienda y de todo lo demás. 


También deseo agregar que siempre que las Juntas 
Departamentales, los vecinos o quienes fueran se inquieta- 
ron por este tema, contestamos de una manera que de- 
mostró ser falsa. En todo momento teníamos una especie 
de estribillo y decíamos que la suspensión era circunstan- 
cial, por distintas razones —en este momento no las tengo 
aquí— que era momentánea pero que no bien se contara 
con las condiciones para e! restablecimiento de los servi- 
cios, ello se haría. 


Existen esas causales de ineficiencia —provocadas, en- 
tiendo yo, si me permiten decirlo— a la luz de las cuales 
quedan más claros algunos indicadores que se han vertido 
aquí. 


El señor Presidente Berchesi hizo una muy sólida enu- 
meración de cosas positivas que ha habido en el Directo- 
rio de AFE y que hemos compartido, lo cual me alivia de 
un trabajo en este momento. Indudablemente todo lo po- 
sitivo que se hizo, que compartimos y votamos por unani- 
midad —no lo voy a repetir— toma un significado dife- 
rente y uno sé siente hasta un poco defraudado cuando 
ve para qué va a servir. Una cosa es que uno vote y esté 
de acuerdo con medidas ta es como la capacitación o lá 
reconstrucción de locomotoras o de vías, o todo lo que 
muy bien enumeró el señor Berchesi pero aplicado a todos 
los fines del ferrocarril, y otra cosa es que ahora sepamos 
que todo eso estará abocado a la atención de unos pocos 
clientes de carga masiva. Quiere decir, entonces, que t0- 
das esas cosas positivas que hemos votado unánimemente 
debemos ver'as desde ese ángulo. 


Estamos ya tratando nuestro tercer tema, O sea nues- 
tra actuación dentro del Directorio de AFE. Debemos de- 
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cir que en principio —como ya se expresó— votamos por 
unanimidad la venida de FERROPLAN dado que no existia 
estudio ni planificación alguna y también podía ser una 
puerta de acceso a fondos del Banco Mundial. Desde lue- 
go que no nos imaginábamos que el Banco Mundial inter- 
venía en e curso de los estudios técnicos con ese tipo de 
conse os —provenientes del que financia la operación y 
dirigidos hacia consultoras que trabajan siempre para la 
misma entidad— que más que eso eran casi opiniones 
imperativas. Basta leerlos para comprobarlo. Nosotros no 
conocíamos eso. En nuestra gestión hemos hecho cues- 
tión de respetar la Ley Orgánica en la medida de nuestro 
entendimiento. Se dice que intrinsecamente tiene contra- 
dicciones. Nosotros hemos definido gráficamente lo que 
llemamos un piso —siempre lo hacemos— que es el que 
nos fija la ley, por debajo del cual no podemos estar y 
por encima de él podemos hacer po'ítica comercial. El pi. 
su está definido por servicios de carga, pasajeros y enco- 
miendas en toda la red. De esa manera compatibilizamos, 
quizás en nuestro simple entender, las contradicciones que 
pueda tener la Ley Orgánica, cosa que todavía no ha que- 
dado aclarada. 


Votamos aumentos inflacionarios para los pasajeros, 
cargas generales y encomiendas y por encima de ese piso 
—ya lo destacó el señor Berchesi— por unanimidad he- 
mos votado aumentos más grandes que los inflacionarios 
para los convenios y grandes clientes. No hay ningún pro- 
blema si el consejo de los técnicos es ése y, probablemen- 
te tienen razón porque no se pierde tonelaje, pero quere- 
mos destacar en este momento que la Ley Orgánica, al 
obligarnos a prestar servicio, nos está dando una pauta. 


“ (Suena el timbre indicador de tiempo) 


VARIOS SEÑORES LEGISLADORES. — ¡Qué se pro- 
1rozue el término de! orador! 


SEÑOR PRESIDENTE. — Se va a votar si se prorroga 
cl término de que dispone el orador. 


(Se vota:) 
—10 en 10. Afirmativa. UNANIMIDAD. 
Puede continuar el señor Director Nunes. 


SEÑOR NUNES. — En definitiva, al oponernos a las 
supresiones de estaciones y servicios como la de 1985 es- 
tuvimos respondiendo a una filosofía —y quiero decirlo— 
qué consiste en no perder para e! Estado las áreas que en- 
tendemos que son fundamentales que él tenga. Queremos 
seguir presentes con el Estado en determinado tipo de 
servicios, en este caso el transporte. Quisimos continuar 
con los servicios de pasajeros en todas las líneas y por 
ello nos opusimos a suprimirlos. En consecuencia, debe- 
mos considerar al ferrocarril en el marco de la estructura 
productiva y de la comercialización en todo el país. 


Alguien decía que eran solamente cinco o seis mil 
personas que transportaba AFE y nosotros creemos que 
no es ese el punto de vista, pues no importa el número 
de perjudicados, por que lo es el país en su conjunto, en 
su estructura productiva, en sus posibilidades de futuro. 
Cuando e' país salga del estancamiento necesitará de €s- 
te Ente estatal de transporte que es el ferrocarril. 


El señor Ministro decía que el “mínimo minimórum” 
de cualquier línea era 400.000 toneladas de carga, pero 
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nosctros le preguntaríamos cuál es el “mínimo minimó. 
rum” de población y de producción de una hectárea de 
nuestro país. Nos negamos a considerar —y eso tiene que 
reflejarse en nuestra actuación— al ferrocarril al mar- 
gen de la producción y de la población del país, 


El señor Subsecretario afirmaba que la red existente 
dáe AFE no fue resuelta por la comunidad. Es cierto que 
no lo fue por toda la comunidad, sino por los intereses 
que la construyeron, ya fueran los del Estado o los de los 
ingleses, pero hay que decir que la comunidad está en tor- 
no a la red. Eso es un hecho. Podríamos desear una red 
diferente, más completa, quizás cuadriculada, pero eso 
sería para otra realidad productiva del país, con agroin- 
dustrias e industrias que dieran ocupación a la mano de 
obra que actualmente tiene que emigrar. Sería otro fe. 
rrocarril para otro país. 


Lo que no podemos es adaptarnos a la actual situa- 
ción de subdesarrollo; por el contrario, en nuestra mane- 
ra de actuar hacemos una cuestión importante en conser- 
var para el Estado áreas fundamentales que van a servir 
para un posterior desarrollo y para una futura integración 
con los países de América —e pecialmente de esta zona 
de! continente— para una descentralización del país, en 
función de una concepción regional y para una explota. 
ció racional de la tierra. 


El cuarto aspecto que deseo considerar es el Capítulo 
IV del Plan del Ministerio, al que nos oponemos porque 
indudablemente no refleja la realidad productiva:a que 
aspiramos para nuestro país. Lo descalificamos porque 
proyecta un país que no es aquel que buscamos, 


Quizá corresponda analizar más en detalle el Capítulo 
IV Plan y la oposición que Je hemos hecho en la citada 
sesión del 8 de diciembre del año pasado. 


El Capitulo IV del Plan del Ministerio define tres 
tipos de roles económicos para el ferrocarril: transporte de 
grandes volúmenes de mercancia, transporte de gran can. 
tidad de pasajeros y, por último, transporte de pasajeros 
en áreas suburbanas donde haya congestionamiento. Para 
el ferrocarril sólo establece metas financieras —o:sea, dé. 
ficit cero en el año 2004— pero no metas de servicios. 


Entendemos que esos tres roles económicos podrían 
estar seguidos de un cuarto, que sería la coordinación de 
“os transportes, solución global para el país, adaptando 
caminos que traigan carga o pasajeros a la red actual, 
tanto de carreteras como de ferrocarriles, y valorando lo 
ya existente, en la medida en que todo progreso en la 
vida se logra teniendo en cuenta la rea'idad que se tiene, 
y no negándola. 


Aunque quizás represente introducir un cierto desor- 
den, diré que días atrás estuvimos en el puente del kiló. 
metro 329, al que conocíamos por haber tenido a nuestro 
cargo la dirección de la obra antes de acceder al Direc- 
torio de AFE, y sabemos que se quiere transformarlo en 
un puente carretero, Admiramos una vez más la genero- 
sidad con que el Estado concibió esos puentes que existen 
antes de llegar al 329, sus pasajes superiores, las estacio- 
ne con dobles galpones que trabajan a pleno, los hermo- 
sos edificios de las estaciones, las vías con durmientes de 
madera dura y de acero. Admiramos cómo el Estado en- 
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caró eso en los años veinte, cómo don Luis Batlle Berres 
estuvo en ese lugar en la década del cuarenta -—mientras 
era Presidente de la República— impulsando esa obra. 
Frente a ello, no podemos dejar de pensar que, según los 
planes actuales, esa vía se va a levantar. En la etapa a 
que me he referido, hace tres o cuatro años, gastamos 
U$S 6:000.000 en el puente, pero ahora, al inaugurarse e! 
puente, va a levantarse la via que conduce a él. El Uru- 
guay no es una república bananera, pero gobernado de 
esta manera, el Uruguay es peor aún que una república 
bananera. 


Entendemos que e! Capítulo IV del Plan del Ministerio 
analiza cada servicio sin imaginar la coordinación a nivel 
de transportes y, si no es rentable —en el sentido de lo- 
grar un déficit cero para el año 2004— lo elimina. Se 
considera a los pasajeros por un lado, y a la carga por 
otro. Se suprimen los servicios de corta distancia de pasa- 
jeros mediante un estudio que parece una carrera de Obs- 
táculos, donde se parte de una determinada frecuencia 
de servicios que implica comprar material rodante nuevo 
Que debe ser amortizado— poner señalización nueva 
---Qque cuesta U$S 100.000 el kilómetro, y va a ser puesta 
y amortizada— construir pasajes superiores —que también 
deben amortizarse— instalar barreras automáticas, etcéte- 
ra, Se encarece, en fin, por todas las vías imaginables, y 
se llega a la conclusión de que para cubrir los costos to- 
tales de esos servicios —que no son cubiertos en ninguna 
ciudad del mundo— se precisaría una cantidad de —di- 
gamos— sesenta mil pasajeros. Entonces, como no los hay, 
como el Uruguay queda chico a esa concepción, se supri- 
men los actuales servicios suburbanos de pasajeros. Se 
supone luego que entre los servicios de larga distancia 
sólo podría funcionar el servicio de pasajeros a Rivera. 
Luego se estudia con una metodo'ogía similar, y como no 
da ganancia, se suprimen todos los servicios de larga dis- 
tancia. 


Con la carga sucede algo diferente. Se comparan los 
costos del tráfico carretero con los del ferroviario, y se 
determinan umbrales a partir de !os cuales es más barato 
el ferrocarril. Si el tráfico previsto supera ese umbral, se 
mantiene el ferrocarril; si está por debajo, se lo elimina. 
Quiero aclarar que existen umbrales de mejoramiento, de 
renovación y de reemplazo de vias; pero el método es ése. 


Por esa razón, el Capítulo IV del Plan del Ministerio 
propone eliminar mil ki'ómetros de vía, en base a esa 
metodología que —de más está decirlo— es de costos eco- 
nómicos. 


En el estudio que realizamos, encontramos defectos a 
este Pian, y así lo expusimos en el Directorio. El princi. 
pal defecto que encontraron los técnicos de AFE -—y apro- 
vecho la ocasión para decir que no hubo acuerdo en este 
aspecto con los técnicos del Ministerio —es que no fue te- 
nida en cuenta la larga vida útil de la estructura ferro- 
viaria, que es justamente una de sus características. Se 
consideró que el balastro de la vía duraba ocho años —.por 
profanos en la materia que sean los presentes, saben que 
su duración no es tal, pero esa fue la hipótesis bajo la 
que se trabajó-— y los durmientes de manera dura, quin- 
ce años. 


Los técnicos de AFE calcularon los verdaderos valo- 
res y ese estudio dio como resultado que un umbral de 
1:200.000 toneladas —lo que significa que si había me- 
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nos de 1:200.000 toneladas había que eliminar la vía— 
pasó a ser de 600.000 toneladas, es decir, la mitad. 


Por mi parte, tuve la ocurrencia de plantearme qué 
pasaba con el problema energético, pero haciéndolo en 
una forma tan tímida como la de calcular qué pasaría si 
el petróleo sube un 20% en determinado tiempo. Recuer- 
den cuando costaba U$S 33 el barril y ahora vale U$S 18: 
Que yo suponga que el precio del petróleo va a subir un 
20% por encima de lo que está ahora, no es nada. exa- 
gerado, pues es algo que casi seguramente va a ocurrir 
antes del año 2004. Los números que resultan de una mo- 
dificación tan pequeña como esa, bajan sensiblemente. Ci: 
taré algunos de esos umbrales que fueron tan decisivos. 


Por ejemplo, para la alternativa renovación de vía 
-—renovación quiere decir que a una vía se le cambian 
los durmientes pero se le ponen rieles viejos— según el 
Ministerio, para trenes de 300 toneladas, el umbral es de 
700.000 toneladas. Sin embargo, según mis cálculos y con 
el aumento de un 20% en el precio del combustible, esos 
números bajan y quedan entre 500.000 y 600.000 tonela- 
das. Asimismo, para trenes de 450 toneladas, el umbral 
del Ministerio estaba situado entre 500.000 y 600.000 to- 
neladas, y según mis cálculos, está entre 400.000 y 500.000. 


Otro dato. Para la alternativa reemplazo, para 750 
toneladas de trenes, según el Capítulo IV del plan del Mi: 
nisterio de Transporte y Obras Públicas el umbral se si- 
tuaba en 800.000 toneladas y, según mis cálculos, está en- 
tre 600.000 y 700.000 toneladas. a 

Esto quiere decir que estamos ante bajas sensibles pa- 
ra una variación ínfima sólo en los precios de combusti- 
bles y lubricantes 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR NUNES. — Si, como no. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — ¿El señor Nunes se está refiriendo a 600.000 
toneladas /kilómetro? 


SEÑOR NUNES. — No, toneladas; 600.000 toneladas 
en un ramal. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — ¿En qué ramal de los que hemos hablado, 
se da esa cifra? Por ejemplo, ¿cuántas toneladas tenemos 
en el ramal Artigas? 


SEÑOR NUNES. — Indudablemente que podría con- 
testar eso, pero la pregunta del señor Ministro ilustra cla- 
ramente lo que yo estaba expresando al principio. El se- 
ñor Ministro me pregunta ahora cuántas toneladas tene- 
mos hoy en el ramal Artigas, pero justamente en ese ra- 
mal entra el tren pagador una vez por mes, de manera que 
la situación actual ya la enctuiadré en las causas y no és 
ese el tenor de la exposición que estoy haciendo. De todas 
maneras, para satisfacción del señor Ministro puedo decir 
que el tonelaje del ramal Artigas es ínfimo, por las cau- 
sas antedichas, y 
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Tengo también una serie de discrepancias con respec- 
to a los precios de infraestructura, que se explican, a mi 
entender, por el hecho de que están mal los costos de 
carretera que el Ministerio de Transporte y Obras Públi- 
cas da en el Capítulo IV, sobre transporte ferroviario. S» 
nos dice que el costo económico de un recapado de carre- 
tera es de U$S 67.000, con costo financiero de U$S 90.000. 
No tengo aquí los costos de lo que el Ministerio está pa- 
gando por recapado —quizás sí los tenga el señor Minis- 
tro y los pueda brindar en otro pasaje de esta sesión— 
pero sí tengo costos reales de cosas mucho más baratas 
que el recapado, o concreto asfáltico, ése que ustedes ven 
que se está haciendo, por ejemplo, en la Ruta 5, en una 
hermosa obra que está realizando la empresa Techint. Así 
se deben hacer las obras, con un cuidado extraordinario 
de los taludes y de los drenajes, fuera del recapado, pero 
no sé cuánto cuesta. 


El presupuesto de la Oficina de Vialidad para la obra 
de la Ruta 3 Licitación 63/87 —veinte quilómetros de tra- 
tamiento bituminoso simple en algunas partes y doble 
en otras, más o menos por mitades— es de N$ 931:000.000, 
—unos U$S 4:000.000— lo que significa que cada quiló- 
metro tiene U$S 200.000 de costo financiero, porque no 
puede olvidarse que cualquier obra de este tipo tiene dis- 
tintos rubros, como ser movilizaciones globales, excavación 
clasificada de depósitos, etcétera, que llevan a que el cos- 
to de un tratamiento bituminoso simple y doble por mi- 
tades, sea en la realidad de U$S 200.000 por quilómetro. 
Esto quiere decir que el costo que da el Ministerio está 
mal. Y agrego que luego, en la licitación, los costos pre- 
vistos por Vialidad fueron sobrepasados. 


Tengo otros datos de la Ruta 3 Licitación 64/87, y 
también datos de una imprimación reforzada en la Ru- 
ta 54, Licitación 79/87 entre Ruta 1 y empalme con Ru- 
ta 12, que según el presupuesto de Vialidad, para los 54 
quilómetros, cuesta N$ 900:000.000 —unos U$S 3:000.000-— 
lo cual, en un cálculo rápido, da unos U$S 60.000 por 
quilómetro para esa imprimación reforzada, que es lo más 
económico que hay. De manera, pues, que está mal el va- 
lor que se menciona en el plan. 


Con respecto al tránsito, en la red de vialidad, en un 
10% se superan los 500 vehículos de tránsito promedio 
diario anual, en un 40% los 400 vehículos y en un 50% 
es menor de 200 vehículos. Nosotros lo calculamos para 
un costo de U$S 140.000 de pavimento y, con un tránsito 
promedio anual de 250 vebículos, nos da U$S 0,0179 por 
tonelada/quilómetro contra los U$S 0,01 que surgen del 
cálculo del Ministerio. Quiere decir que es un 79% más 
caro en los cálculos que yo hago. 


También varían los umbrales. No quiero resultar pe- 
sado pero voy a mencionar uno. El Ministerio lo situaba 
entre 500,000 y 600.000 toneladas y a mí me da entre 
300.000 y 400.000 toneladas con los valores cuyo funda- 
mento estoy dando. 


En otro caso, con un promedio anual de tránsito dia- 
rio de 500 vehículos, mis cálculos dan U$S 0,0219 por 
tonelada /quilómetro, lo cual es casi el triple de lo que 
dice el Ministerio, cosa que también hace variar los um- 
brales. Pongo la totalidad de estos cálculos a disposición 
de ustedes. 
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También tengo un problema metodológico con respec- 
to al hecho de que se compara al ferrocarril con un trans- 
porte carretero omnipresente y omnieficiente, un transpor- 
te carretero que siempre está como referencia, que en 
realidad todos sabemos que está o no está, que existe 'o 
no existe, pero que siempre se toma como elemento de 
comparación. Nosotros no sabemos si está —sabemos sí 
que se está construyendo o que no se está construyendo 
Oo que hay tales deficiencias— también sabemos que la 
gremial de fleteros de camiones está diciendo que hay que 
renovar la flota de camiones y no conocemos como entra 
eso en los cálculos. 


¿El país está ahora en condiciones de hacer carrete- 
ras paralelas a la vía —cosa tan criticada en los años 
veinte-— para reemplazar a la vía? ¿Podemos renovar los 
camiones? ¿O es más barato hacer correr trenes en la 
vía existente y construir las carreteras, que bien se puec- 
den hacer, dentro de un plan general de transporte, en 
forma complementaria a la vía, para alimentarla o para 
alimentar otras carreteras o el cabotaje? ¿No es más eco- 
nómica esa alternativa que estudiar, como se hace acá, el 
ferrocarril enfrentado a la carretera, descartando uno en 
favor de la otra? Nos oponemos a esa visión comparti- 
mentada del país, donde cada cosa por separado debe dar 
ganancias y donde se niega el entrelazamiento de la pro- 
ducción, de la comercialización, de la educación, de la 
cultura y de todo lo que hay en el país. 


Quería hacer algún otro comentario. Por ejemplo, el 
señor Subsecretario dijo que no existe congestionamiento 
de tránsito. ¿Nunca va a existir en Montevideo? Esa vi- 
sión es momentánea, pero no sabemos qué va a ocurrir, 


Además, ¿se tienen en cuenta los costos sociales? No 
sé si se llaman costos sociales, y aquí hay técnicos que 
pueden decirlo, pero costos de algo son. Algunos pueblos 
han visto que algunos productos se han encarecido y al- 
guien los paga. Eso no entra en los cálculos. Tampoco que 
como consecuencia de esto la gente tenga que emigrar. 


Por otro lado, el señor Subsecretario de Transporte 
y Obras Públicas explicitó muy bien que el objetivo que 
se nos propone es que para el año 2004 el Organismo sea 
autosuficiente. ¿Quién nos garantiza eso? 


En quinto lugar, quiero referirme a los servicios al- 
ternativos. He estado recorriendo el interior y creo que 
puedo informar sobre eso con autoridad. Realmente la 
campaña y sus cercanías están sufriendo las consecuen- 
Cias de esta medida. Ya me referí en una interrupción a 
los transportes de pequeños bultos, de cargas chicas, que 
no se están haciendo. En cuanto a los servicios de pasa- 
jeros, se ha logrado descoyuntar zonas que estuvieron his- 
tórfcamente unidas, zonas de influencia de sus centros. Me 
refiero al caso de Guichón y Sarandí del Yí con su zona 
norte de influencia; inclusive, a lugares tan cercanos co- 
mo el noreste del departamento de Canelones concreta- 
mente Tapia y Mígues, totalmente aislados el uno del 
Otro. También podemos citar el puente sobre el Solís Gran- 
de a la salida de Montes, de baranda volcable. Como sa- 
ben los señores legisladores, se construyen de ese modo 
Para que cuando los tape la creciente el agua no haga 
fuerza sobre la baranda y se lleve el puente. Pues bien, 
el puente sobre el que pasa el servicio de alternativa es 
ese de baranda volcable, sumergible, y al lado está el de 
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AFE, insumergible que con esta política queda desecha- 
do. Lo mismo en muchos casos. 


Me voy a referir ahora al problema de las tarifas. De 
Montes a la estación Solís costaba N$ 80 por AFE y ahora 
N$ 200 por COPSA; de Tapia a Pando N$ 120 y N$ 200, 
respectivamente; de Casupá a Montevideo, N$ 480 por 
AFE, N$ 627 por CITA y N$ 680 por TURISMAR. 


Hay conexiones que no existen más. Ya no se puede 
ir de Casupá a Cerro Colorado ni a Treinta y Tres; tam- 
poco de Piedra Sola o Totoral a Guichón, su centro re- 
gional, si no se pernocta por ahí, porque los servicios no 
combinan. 


_ De Zapicán a Nico Pérez costaba N$ 100 por AFE 
y ahora cuesta N$ 250 por la empresa Malabrigo, mien- 
tras que todas las paradas intermedias están sin servicios. 
De Tacuarembó a Bañado de Rocha costaba N$ 101 por 
AFE y N$ 300 por la empresa que hace ese trayecto. Uti- 
lizan una camioneta Ford 1951 adaptada y la gente va 
subida en el techo. De Tacuarembó a Paso del Cerro va- 
lía N$ 185 por AFE y N$ 500 por la empresa Sosa; de 
Tacuarembó a Laureles, de N$ 255 se fue a N$ 800; de 
Chileno a Sarandí del Yí pasó de N$ 183 a N$ 405; de 
Merino a Guichón el costo subió de N$ 166 a N$ 220 que 
cobra la empresa Alonso. Los estudiantes de Merino pa“ 
gaban N$ 500 el abono mensual mediante el cual se tras- 
ladaban al liceo de Guichón en un ómnibus del Ministe- 
rio del Interior. Ahora están tratando con la empresa 
Alonso y por el momento han acordado que les rebajarían 
a N$ 6.000 el abono de Merino a Guichón; algo parecido 
sucede de Piñera a Guichón. De Sarandí del Yí a La Pa- 
loma, veinte kilos de galletas costaban N$ 206 transpor- 
tados por AFE; ahora valen N$ 600 por la empresa que 
hace el servicio. 


De Sarandí del Yí, Guichón o cualquiera de esos cen- 
tros regionales que mencioné no hay manera de transpor- 
tar un ropero, una mesa de luz, una heladera o una coci- 
na, o un rollo de alambre, o cinco chapas de techo. Tam- 
poco se puede sacar la pequeña producción de la campaña, 


Ya me he referido a ese tipo de servicios que indefec- 
tiblemente van a ser atajados por el mal tiempo por ríos, 
drroyos y cañadas crecidos, o pavimentos resbaladizos y 
barriales, a los ómnibus que recorren caminos y sus guar- 
das tienen que bajarse para abrir las porteras, etcétera, 
porque el ómnibus va por dentro de una estancia, como 
pasa entre Tres Arboles y Paso de los Toros. 


El error de esto —ya lo he dicho en otra oportuni- 
dad— no es que los caminos vecinales estén en mal es- 
tado; no pienso que deben tener puentes, insumergibles y 
pavimento asfáltico, ya que nuestra situación corresponde 
a un país subdesarrollado del que está emigrando la gente 
pero los ferrocarriles o la troncal que haya en el lugar 
deben ser respetados: si se trata de la Ruta 5, bien; si 
es el ferrocarril, también. La troncal asegura un tránsito 
permanente, pero hay una trama de caminos vecinales pen- 
sados y hechos meritoriamente en varias generaciones, pa- 
ra un tránsito aleatorio local y liviano. El error del Mi- 
nisterio de Transporte y Obras Públicas es decir que el 
tránsito troncal se va hacer ahora por un medio que no 
puede ni podrá soportarlo. Están bien los caminos vecina- 
les, como caminos vecinales, pero no sirven para hacer 
un tránsito troncal. 
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El señor Ministro, con hermosas palabras, decía que 
no se imaginaba cómo sería la producción en la época de 
las carretas y antes del ferrocarril. Le aconsejamos que 
vaya a la campaña. Lo que vea le va a ayudar a jma- 
ginarse como eran las cosas en aquella época. 


Muchas gracias. 
SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
legislador. 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Señor Presidente: a 
esta altura de la madrugada y luego de la concentración 
que se nos ha exigido en esta sesión, hay una cantidad 
de afirmaciones que todavía no han sido aclaradas a pe- 
sar de lo avanzado de la hora y de la cantidad de ora- 
dores que han hecho uso de la palabra. 


Quiero señalar estas últimas aseveraciones del señor 
Director Nunes sobre la realidad actual del transporte de 
alternativa, que no vemos que hayan sido refutadas. Con 
gusto concedería una interrupción a esos efectos, porque 
me interesaría mucho que alguien pudiese decir algo so- 
bre la penosa situación que se está viviendo en ese sec- 
tor y que ha sido planteada por alguien que con preócu- 
pación ha estado observando esa realidad en vivo y en 
directo. : 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS 
PUBLICAS. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Sí, señor Ministro. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Ministro. E 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y -OBRAS 
PUBLICAS. — No quise interrumpir al señor Director 
Nunes. Yo recorrí toda la zona y por supuesto he visto 
los caminos de alternativa y los ómnibuses, he hablado 
con los pobladores y realmente no encontré la situación 
que aquí se ha planteado. Evidentemente, se están com- 
pletando las obras, se están haciendo recargos en muchos 
lados y en todos los sitios me expresaron su satisfacción 
porque a través de esos caminos alternativos se ha logra- 
do progreso para la zona. 


No dudo de los méritos del ferrocarril, pero la rigidez 
que tiene es también muy grande. Hoy en día los cami. 
nos alternativos han demostrado ser transitables a pesar 
de las grandes lluvias y no se ha presentado ningún in- 
conveniente. Digo esto porque el señor legislador pedía que 
alguien le diera una respuesta sobre la situación de los 
caminos. Debo decir que los he encontrado en buen estado 
y que a fines del verano estarán en mejores condiciones. 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Es evidente que el se- 
ñor Ministro de Transporte y Obras Públicas y el señor 
Nunes han transitado por caminos diferentes y conocido 
distintas realidades. 

SEÑOR NUNES. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Sí, con mucho gusto. 
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SEÑOR PRESIDENTE. -—- Puede interrumpir el señor 
Director Nunes. 


SEÑOR NUNES. — No quise defender al ferrocarril 
en detrimento de los caminos, sobre los que no tengo que 
hacer comentarios con respecto a su reparación. Perso- 
nalmente, pre“eriria que se arreglaran los caminos que no 
son parale.os a la vía férrea, ya que existen tantos para 
ser reparados, aunque debo decir que estoy de acuerdo con 
el señor Ministro en el sentido de que ello implica un me- 
joramiento de la circulación en la zona. A modo de ejem- 
pio, podemos decir que con Huvías de 22 y 34 milímetros 
—«que no son excepcionales— en casos concretos que pue: 
do detallar si así se me solicitara, esos caminos se vuel- 
ven intransitables. Ese problema existe; no es un invento. 
Por lógica, los caminos vecinales atraviesan los <cau- 
ces y las cañadas por calzadas o elementos sumergibles; 
así debe ser. Ya resalté qué era lo lógico del asunto. En 
ese sentido no tengo ningún problema con los caminos. 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Indudablemente, todo 
esto obedece a la medida apresurada que se había tomado 
-—tal como lo dijera el señor Ministro al suprimir el 
transporte de pasajeros y el de encomiendas y Cargas pe- 
queñas, que también es otro de los temas que no nos ha 
quedado claro ni sabemos cómo ha sido solucionado. Este 
apresuramiento no nos llama 'a atención; quizá somos 
demasiado suspicaces, pero creemos conocer sus motivos. 
Se da una característica predominante en el Gobierno y 
es la de tomar determinadas medidas impopulares en fe- 
chas muy precisas. Al respecto, existen algunos anteceden- 
tes. Por ejemplo, en enero de 1973 se sancionó una ley 
abso'utamente impopular, la de Enseñanza, cuyo princi. 
pal gestor fue el entonces señor Ministro doctor Julio 
María Sanguinetti. Asimismo, la malhadada Ley de Ca- 
ducidad de la Pretensión Punitiva del Estado fue apro- 
bada en el mes de diciembre del año pasado, época en 
que se supone —a veces ma'-— que el país está durmiendo 
la siesta y que la modorra alcanza a todos los niveles. 
Lo mismo sucede ahora con esta resolución del Directorio 
de AFE, que fue aprobada un 2 de enero. Tal vez se trata 
de coincidencias y mi suspicacia las convierte en una se- 
ña' que quizás no tenga nada que ver con la realidad. 
Sin embargo, en este caso ha habido una respuesta po- 
pular muy importante por parte de todos los sectores por- 
que, entre otras cosas, esta medida no sólo coincidió con 
esa supuesta siesta o esa tradición de los orientales de 
dedicarse a estar en otra cosa, sino también con el re- 
ceso parlamentario, eludiendo la vía 'egislativa. Esta era 
una magnífica Oportunidad para suprimir servicios de AFE 
a espaldas del Parlamento y por medio de una medida 
que destacados juristas calificaron de inconstitucional. 


Estas son las exp'icaciones que nosotros damos a esta 
medida apresurada, a pesar de que el Gobierno ha dicho 
que es de carácter precario y que no se piensa que sea 
permanente. Pensamos que es muy posible que en poco 
tiempo un gobierno de otro signo pueda cambiar la situa- 
ción. No somos tan pesimistas y no hablamos del año 
2004. No creemos que el país resista este tipo de gobierno. 


Consideramos que las explicaciones dadas y lo ilus- 
trativo de la sesión no nos han llevado todavía al fondo 
del asunto ni se ha logrado deslindar las responsabi'ida- 
des con claridad. 


(Ocupa la Presidencia el señor legislador Jude) 
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—A comienzo de la sesión, el señor Ministro historió 
algunos aspectos de AFE y lo que esto significó en la 
vida del país, pero nosotros decimos que hoy acá estamos 
redondeando —se quiera o no— la crónica de una muerte 
largameyte anunciada. Esta puñalada que le han dado a 
AFE a comienzos de este año fue recibida por un cuerpo 
inerte al que le han ido quitando las posibilidades de 
vivir. El recordado Vivián Trias en el año 1970, Alejandro 
Rovira en 1968 y una consultora francesa en 1957 -—-ya 
hace casi treinta años de esto último— auguraron estos 
resultados, por lo tanto no se trata de algo sorpresivo ni 
imprevisible, sino que más bien diría calculado y hasta 
planificado. 


Se nos habla de decadencia, de vetustez y de inefica- 
cia de los servicios ferroviarios y para estar a la moda 
se nos proponen soluciones que aligerarían un costo eco- 
nómico insoportable. También se pone como ejemplo la 
época de esplendor de los ferrocarriles ingleses que eran 
funcionales, con bajos costos y horarios precisos, y se 
nos quiere hacer ver la brutal caída que dicho servicio 
tuvo después úe que el Estado tomó a su cargo la admi. 
ni:tración de los trenes, como si la actividad estatal tu- 
viera una relación causa-efecto entre su gestión y el de. 
sastre. Se intenta, por último, envolvernos en una meto- 
dología que no sirve a los intereses del cielo, Sino a otros 
muy precisos, muy terrestres, muy duros y muy imperiales. 


Nuestras posiciones han sido juzgadas por algunos na- 
cionalistas. Hemos escuchado por alguna emisora hace 
unos días el comentario de que “nos hemos gastado en 
pavadas” o algo por el estilo. En los hechos esto de los 
ferrocarriles tenía que terminar mal porque empezó mal. 


Los ing'eses, que no se caracterizaron precisamente 
por ser caballeros de la economia, también planificaron 
nuestra desgracia armando una ineficiencia encubierta, 
disfrazada, un alto costo que pagamos usuarios y no Usua- 
rios, consiguiendo una ganancia que no vacilo en calificar 
de ladrona. 


Luego de haber escuchado una cantidad de cosas muy 
interesantes, que me han enseñado mucho, más allá de 
las discrepancias que tengo con muchas de ellas, no me 
resisto a leer un artículo sobre ingleses, ferrocarriles y 
frigoríficos, aparecido en el número 25 de la Enciclopedia 
Uruguaya, de diciembre de 1968, donde creo que podemos 
encontrar la semilla de la situación actual. 


No sé cómo no se han recordado estos antecedentes, 
porque hemos hablado tanto y se han evocado tantos an- 
tecedentes que me ha parecido que puede interesar —y 
pido excusas al Cuerpo si me equivoco al considerar in. 
teresante este tema—- hacer referencia a é! para que de 
pronto se comprenda mejor nuestro planteamiento. 


Decía Guillermo Vázquez Franco: 


“Este problema, referido al precio del transporte, esta 
vinculado y condicionado por la forma cómo se reso!. 
vió el tendido de las vías que siempre respondió a un 
sentido de gran economía por parte de la Adminis- 
tración extranjera. Esto no sólo encarecía el servicio, 
sino que, además, lo vo:via perjudicial para el usua- 
rio. 


“El Uruguay, a diferencia de las infinitas llanuras 
bonaerenses, es un terreno ondulado. Técnicamente, 
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el ferrocarril pudo salvar esta característica, sea te- 
rraplenando, desmontando o perforando cerros y lo- 
madas o bien rodeando las cuchillas o subiendo y 
. descendiendo los repechos. La primera so'ución hu- 
. biera elevado el costo de instalación, por esg el em- 
presario prefirió la segunda que levantaba el costo de 
explotación, porque, en primer término, a argaba de- 
masiado los recorridos en virtud de las curvas am- 
plias y frecuentes que imponía la topografía (sobre 
1.600 kilómetros de vias controlados por el Central, 
había un 33% de curvas) o bien porque las locomo- 
toras no tenían fuerza de arrastre suficiente para 
convoyes muy largos, cuando había que salvar repe. 
chos o contenerlos en las pendientes (sobre el mismo 
«. Kilometraje de rieles, las tres cuartas partes Corre 
_ sobre pendientes) algunas demasiado pronunciadas. 
Esto quiere decir que los trenes no podían desarro- 
Var altas velocidades, ni llevar demasiados vagones, 
aunque en terrenos llanos, la locomotora tenía una 
fuerza de tracción ociosa que el usuario debía pagar 
o bien la Administración afectaba a cada convoy una 
:- locomotora con fuerza suficiente para terrenos llanos 
. pero, en esos casos, debía abandonar parte del tren 
en las cuestas para que otra máquina lo tomara, gra- 
_vando igualmente el flete y enlenteciendo mucho el 
transporte (otra forma de encarecimiento, al fin y al 
cabo). 


-“Asimismo, el ferrocarril en este país, como en to- 
- dos los de economía de exportación de materias pri- 
mas, estuvo proyectado para internarse en un hinter- 
land-apenas poblado para cargar los “frutos del país' 
con destino al puerto. Va de- suyo que los trenes al 
interior iban con grandes espacios desperdiciados, 
traúsportando apenas algunas mercaderías escasas. El 
"*. precio del desplazamiento de los vagones vacios para 
" ser cargados recién en los centros de producción para 
el viaje de retorno, también iba cargado a una tarifa 
que debía pagar el remitente (hacendado o agricultor) 
que, en realidad, había usado sólo la mitad del reco- 
rrido, es decir, el recorrido de regreso. 


“De la misma manera, el régimen de horarios cons- 
piraba contra el desarrollo de la cuenca lechera por 
" cuanto, sin vagones frigoríficos, la leche debía viajar 
de noche —mucho más en verano— y este servicio 
nocturno no siempre convenía al concesionario, 


“Finalmente, el ferrocarril uruguayo ofreció tam. 
* bién serias deficiencias en la calidad y disponibilidad 
del tren rodante. No más de 500 vagones para vacu- 
nos, 50 mixtos —-peligrosos y antieconómicos— y 30 
para ovinos, era toda la flota que ofrecían las empre- 
sas a los ganaderos para transportarles sus animales; 
el ordinario Midland, el Noroeste y el Norte, que de- 
bían evacuar toda la producción de departamentos 
muy ganaderos (Artigas, Paysandú, Salto y Río Ne- 
gro) no tenían más que doce vagones de doble piso. 


“Todo esto conspiraba contra el rendimiento de una 
ganadería que tenía así más dificultades para redi. 
tuarle económicamente a! país; las pérdidas absolutas 
por machucones, fracturas y aun muerte de las reses, 
oscilaba entre el 12 al 17% y no más del 38 al 40 % 
era de aprovechamiento completo, cuando en la Ar- 
gentina, apenas mermaba el 9%. 
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“Además, las tropas, muy a menudo, tenían que es- 
perar varios días en los pastoreos. Estas dilaciones re- 
percutian, no sólo en el costo mayor por concepto de 
salarios de capataces y peones y arrendamiento de 
campo, sino también por concepto de pérdida de peso 
de lcs animales, a veces muy Castigados por escasez o, 
derechamente, falta de agua o pasturas”. 


(Ocupa 'a Presidencia el señor legislador Cigliuti) 


--Aquí hay un subtítulo que dice: “Los dos mazos de 
la empresa”, que está interesante. Expresa: 


“Pero aun cuando el ferrocarril ofrecía muy caros sus 
deficientes servicios, el negocio, todavía, no estaba só- 
lo ---o exclusivamente— en la explotación lisa y lla. 
na de las líneas. La empresa (tanto !a filial uruguaya 
como todas las que estaban radicadas en las .áreas 
_Coloniales) lucraba también consumiendo (haciendo 
consumir) productos de empresas cartelizadas. Así por 
e;emplo, 'a compañía ferroviaria podía estar vincula - 
da con la industria pesada (fábrica de locomotoras o 
de durmientes de acero) cuya manufactura adquiría 
para colocarla en estos países, o importar carbón de 
yacimientos donde también tenía intereses. 


“Pero el último gran negocio de “The Central Uru- 
guay Railway Ltd.” fue su propia venta al país que 
había esquilmado. 


“La idea venía de antiguo. Batlle nunca miró con 
simpatía esta empresa a la que quiso combatir con 
ferrocarriles estatizados y con una política de carre. 
teras paralelas que liquidó prácticamente, la línea 
Montevideo-Colonia. Claro que esta orientación fue 
ua arma a dos puntas que, a la postre, se volvió 
contra la República misma. Pero, a los efectos de este 
estudio, a'canza con establecer estos hechos”. 


De pronto discrepo Con la totalidad del Cuerpo, pero 
esto me pareció sumamente ilustrativo. ; 


Todos sabemos que más tarde bajo la Presidencia de 
don Luis Batlle Berres, mediante algo que, sin querer uti- 
lizar una expresión grosera podríamos calificar de una 
especie de extorsión, por libras que estaban bloqueadas en 
Londres, el Gobierno de la República fue prácticamente 
forzado a adquirir el paquete de los ferrocarriles ing!eses. 
Estos son problemas del imperialismo, de nuestra depen- 
dencia. 


Desúe 1877 en adelante, para nosotros, los orientales, 
los ferrocarriles son antieconómicos, deficitarios, contra. 
rios a los intereses del país, además de lentos, pesados, 
poco funcionales y caros. Desde el mismo momento de su 
implantación, los ferrocarri'es son un problema para la 
República. Desde 1948 en adelante, los diferentes gobier. 
nos colorados y blancos —que también los hubo— lo de- 
bieron sufrir. Hace cuarenta años que llevamos y traemos 
el tema y que seguimos verbalizando una frustración na- 
cional, Heredamos una enfermedad que a los ingleses —tan 
puntuales ellos, tan ufanos, tan derechos— les servía para 
aumentar beneficios yo diría fraudulentos. 

¿Y qué hicieron los mencionados gobiernos de esas 
épocas? Contrataron y siguieron contratando consultores; 
los consultores se fueron una, dos, tres veces; salieron mi- 
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donadas los consultores; se gastó mucho dinero para sa- 
ber más o menos 'o que ya sabiamos, para que nos dije- 
ram lo que ya conocíamos. Esto me hace acordar el caso 
de aquella señora que tenía un hijo medio “rarón”, a 
cuien en el barrio lo calificaban duramente. Después de 
consultar al médico, "a señora salió a desmentir lo que 
decían de su hijo afirmando que simplemente sufría de 
un problema de homosexualismo, que no era lo que an- 
daba diciendo el barrio. Evidentemente, todos sabemos qué 
es lo que va a decir cada consultor que aparece. 


La Soffrerail aconsejó quitar la línea de Río Branco; 
veinte años después la Consultora FERROPLAN dice que 
cz la Única que sirve, ¿A quién le hacemos caso? De 
cualqujer manera, todas al final coinciden aunque discre- 
pra en detalles. 


. Cuando os intereses nacionales están en juego, nues- 
tras posibilidades de desarrollo, los modos de integración 
nacional y nuestra propia soberanía, se deben cuestionar 
los dictámenes de las consultoras transnacionales y del 
Banco Mundial, A propósito de Banco Mundial, debo de- 
cir que es un tema que no ha quedado para nada claro. 


Lo que importa es el sentir y el pensar de nuestra 
gente y para ello se debe consultar la voluntad popular 
de la manera más directa, que es a través de sus legíti- 
ros representantes en el Parlamento. 


"* Había que hacer algo con el ferrocarril y, a nuestro 
juicio, se hizo lo peor: se cometieron ilegalidades; se fo- 
r.entó la obsolescencia y la destrucción de AFE por inep- 
vtud y por deliberada omisión, para luego decirnos que en 
AFE todo ex viejo y perimido. Además, se siguió la políti- 
ca de' hecho consumado desmantelando a AFE de su per- 
sonal; <e ocultaron datos; se actuó con irrespons2bie lge- 
reza, que no só.o implica irregularidad administrativa si- 
no que inclusive bordea el ilícito penal. Diría que se pro- 
cedió con un impulso de brutal ferocidad cediendo a 10s 
cpremios de Ja banca internacional. A su vez, se ignoró 
la consulta a “os usuarios y a los trabajadores del riel, sin 
contar la que debió haberse realizado al Poder Legislativo; 
se desconoció la sustancia social] del problema, optándose 
por “soluciones” —entre comiilas— puramente economicis- 
las, atentanco, inclusive, contra el espíritu de importantes 
figuras del partido de Gobierno. 


En e: libro “La Nueva Constitución” del doctor Julio 
María Sanguinetti y del doctor Aivaro Pacheco Seré, ha- 
biendo de estas empresas públicas se decía lo siguiente: 
“Aparte de que estas entidades son auxiliares de la poli. 
tica económica general de! Estado, debe advertírseles que 
ci equilibrio financiero por ellas obtenido no es el fin de 
su funcionamiento, sino apenas un solo aspecto de su ges- 
tión, que no es precisamente lo mismo que la razón de su 
gestión. Son empresas públicas, no sociedades anónimas y 
las empresas públicas son organizaciones productoras de 
bienes y servicios para la comunidad”. Esto debió haberse 
tenido en cuenta al provenir de figuras importantes del 
partido de Gobierno. 


Evidentemente, hoy comprobamos que nos siguen aco- 
gotando con propuestas modernizadoras que yo llamaría 
de dependencia. Se ha cancelado todo un haz de posibi- 
lidades que, en poco tiempo, serán irreversibles, definiti- 
vamente imposibles. Todo esto no sé si se hizo por tilin- 
guería o por mando, al tiempo que se cometían otras pe- 
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q.eñás rapacerías que no hacen a la cuestión pero a las 
Gue me referiré más tarde porque es necesario mostrar 
---no quiero emplear el término desnudar— las actitudes 
v 'os actores de decisiones políticas importantes. 


También hemos recogido algunos elementos del libro 
“Por un Uruguay para Todos. - Programa de Principios y 
Carta Orgánica del Partido Co!lorado”. En la parte referi- 
da al transporte ferroviario para el movimiento de cargas 
en masa y a larga distancia así como para el transporte 
de pasa eros suburbanos en Montevideo dice entre Otras 
cosas: “En el transporte ferroviario, y si bien los servi- 
cios deben en general ser mantenidos en mérito a su ca- 
rácter regulador y a atendib:es razones sociales, será ne- 
cesario condicionar las nuevas inversiones a la corrección 
de defectos de funcionamiento y a la reorganización y al 
redimensionamiento de la empresa que impligue. Adecuar 
la infraestructura ferrocarrilera al tráfico actual y poten- 
cial, suprimiendo gradualmente las líneas que tengan ba- 
jo tráfico, salvo las que conlleven problemas sociales”. Más 
adelante expresa lo siguiente: “Reducir considerablemente 
el tráfico de pasajeros, concentrándolo a la atención de 
las líneas suburbanas de Montevideo, estudiando, inclusi.- 
ve, la viabilidad de su electrificación”. 


En este programa de principios se plantean algunas 
propuestas que, a nuestro juicio, no se han cumplido ni 
respetado. Cada uno asumirá su responsabilidad. 


Existe otro punto con el cual, como con tantos otros, 
tenemos discrepancias con la palabra oficial, Aunque no 
exactamente con estos términos, se hab'aba de un descae- 
cimiento de la intención inversora en materia de red vial 
en distintos lugares del mundo. En este sentido, tengo en 
mi poder datos bastante concretos y recientes de las im- 
versiones en Estados Unidos: en enero de 1986 para 60 
ferrocarriles, que operan 335.000 kilómetros de vías —casi 
un 30% del total— preveían invertir en 1986 dólares 
11.000:000.000 en material rodante, vías, etcétera. 


También tengo aquí un cuadro de algunos países la. 
tinoamericanos. Se dan estos datos acerca de Brasil en 
números redondos: locomotoras U$S 14:390.000, vagones 
U$S 19:590.000... 


(Suena el timbre indicador de tiempo) 


SEÑOR PRESIDENTE. — Perdón, señor legis:ador, ha 
cepirado el tiempo de que dispone. 


SEÑOR OLAZABAL. — ¡Que se prorrogue! 


SEÑOR PRESIDENTE. — Se va a votar si se pro- 
rroga el tiempo de que dispone el orador. 


(Se vota:) 


—-10 en 11. Afirmativa. 
Puede continuar el señor legislador. 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Me estaba refiriendo 
a la situación de Brasil y estaba proporcionando algunas 
cifras. Continuando con los datos ilustrativos, diré que en 
nuevas líneas se invirtió U$S 43:170.000, en materiales de 
vía U$S 27:920.000, en electrificación U$S 97:410.000, en 
señalización U$S 2:440.000, lMegando a una inversión to- 
tal de U$S 259:000.000. 
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En Costa Rica se invirtió en nuevos trazados de li- 
neas un total de U$S 21:420.000; en Perú un total de 
U$S 36:530.000; en Nicaragua hay un plan que abarca 
el período 1986-1991, que comprende la reconstrucción de 
56 kilómetros de línea, la compra de 10 locomotoras die- 
sel, eléctricas, compra de 10 railing cars y 20 trailers; 
en España su Gobierno aprobó en 1987 el Plan Ferrovia- 
rio de RENFE por más de 2.092,5 billones de pesetas, 
que incluye la compra de material rodante de carga y de 
pasajeros, construcción de nuevas líneas, etcétera. Brasil 
a través de REDFSA —no tengo muy clara la sigla—- 
implementó un programa de inversiones de U$S 281:000.000 
para 1986, U$S 444:000.000 para 1987, U$S 302:000.000 
para 1988 y U$S 209:000.000 para 1989, alcanzando un 
total de U$S 1.237 :000.000. 


Podría seguir hablando de Perú, de Costa Rica, donde 
hay proyectos por U$S 44:000.000 para infraestructura; 
de México, donde hay un programa de renovación de tres 
mil kilómetros de vías, refuerzos de dos mil puentes, re- 
habilitación de redes y señalización, reconstrucción de lo- 
comotoras por U$S 42:000.000, etcétera. Hoy leíamos en 
un diario de la mañana que Argentina y Brasil están con- 
versando para intensificar las posibilidades de intercomu- 
nicación ferroviaria. 


SEÑOR FERNANDEZ, — ¿Me permite una interrup 
ción? 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — SÍ, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el se- 
ñor Fernández. 


SEÑOR FERNANDEZ. — Quiero decirle al señor le- 
gislador que si bien está muy informado acerca de las 
inversiones que realizan las empresas ferroviarias de paí- 
ses extranjeros, no le ha prestado atención a las informa- 
ciones que ha dado el señor Presidente de AFE acerca 
de las inversiones que ya se están realizando por un mon- 
to de U$S 32:000.000 y que son previas a la reestructura 
por más de U$S 100:000.000 que tenemos pensado enca- 
rar para un futuro cercano. Como el señor legislador ha 
hecho mención a las inversiones de Costa Rica, Brasil y 
otros países, entiendo que ha cometido una omisión al no 
hacer referencia a estas inversiones que estamos reali- 
zando y que fueron detalladas por el señor Ministro y por 
el señor Presidente del Organismo. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Lorenzo Rovira. 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Hablo de las inver- 
siones que hacen esos países porque aprecio que son para 
la vida y no para la muerte. No se me ocurre que se 
invierta para pagar un entierro a lo que se dice que se 
piensa reactivar. Además, como no se dan plazos muy 
alentadores —se ha hablado aquí del año 2004— no pue- 
do hablar de inversiones que propendan a un mejor de-- 
sarrollo. Pongo como ejemplo esos casos porque no he es- 
cuchado que en ninguno de esos países donde se invierte 
se suprima un servicio fundamental como es el de pasa- 
jeros. 


SEÑOR BERCHESI. — ¿Me permite una interrup- 
ción? 
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SEÑOR LORENZO ROVIRA. — SÍ, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Berchesi. 


SEÑOR BERCHESI. — Quería señalarle al señor le- 
gislador que en mi intervención expliqué que entre órde- 
nes de compra, cartas de crédito abiertas y pedidos en 
marcha hay más de U$S 22:000.000 en este momesxto.- Y 
esa cantidad proporcionalmente es mucho más grande ex 
nuestro país en relación a otros países como Brasil y los 
otros señalados si hacemos la comparación con tamaños 
de redes, 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Lorenzo Rovira. 


SEÑOR FERNANDEZ. — ¿Me permite otra interrup- 
ción? 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Sí, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Fernández. 


SEÑOR FERNANDEZ. — No podemos dejar pasar por 
alto las apreciaciones del señor legislador en el sentido 
de que las proyecciones que pensamos en el futuro para 
AFE sean de muerte. Por el contrario, entendemos que es- 
tamos realizando inversiones para que ésta sea una em- 
presa que dé réditos positivos en beneficio de nuestro país, 
tanto en lo económico como en lo social. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Lorenzo Rovira. 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — A veces no conocer 
algo es una ventaja. 


Como no conozco a los administradores de las empre- 
sas extranjeras que he mencionado, no tengo razones pa- 
ra dudar de ellos. Como conozco a la mayoría del Direc- 
torio de AFE, tengo razones para dudar de su buena ad: 
ministración. Conozco sus actuaciones —aclaro que no 
me estoy refiriendo para nada a sus personas— al frente 
de la administración y tengo razones para dudar de que 
esa inversión tenga los resultados que debe tener. 


Creemos que en materia de inversiones y de déficit hay 
mucho para hablar y que el déficit de AFE está muy 
discutido. Tengo datos de gente que dice que no llega a 
los U$S 38:000.000 anuales de que tanto se habla; hay 
quien dice que es bastante menos. Pero hay otros servi- 
cios ineficientes —¡vaya si lo son!— que tienen mucho más 
gastos y que salen por ciudadano mucho más de lo que 
sale AFE. Por ejemplo, en gastos de carne, combustible 
y confidenciales del Ministerio de Defensa Nacional hay 
U$S 32:000.000 anuales, lo que significa para cada ciu- 
dadano un gasto de U$S 10,66. Por concepto de otros fun- 
cionamientos de este Ministerio, sin contar sueldos, hay 
U$S 160:000.000. Por concepto de transferencias financie- 
ras para asistir a las Cajas Militar y Policial hay 
U$S 58:500.000 anuales. Por asistencia del Banco Cen- 
tral a la Banca Privada, compra de carteras y absorción 
de bancos hay U$S 340:000.000, lo cual de U$S 113 por 
ciudadano y por año. Es decir que los ciudadanos de es: 
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te país están pagando esa cantidad por concepto de cierre 
de bancos, y enriquecimiento de banqueros. Hay otras ci- 
fras para manejar que demuestran que hay otras cosas 
que son mucho más ineficientes. Sin embargo, a nadie se 
le va a ocurrir privatizar estas cosas; son imprivatizables. 


Además, hablaba de lo que significa la falta de con- 
fianza y esta noche se han mencionado muchas causales 
posibles de ineficiencia. No se ha mencionado, ni se ha 
insinuado siquiera como posible causal de ineficiencia la 
responsabilidad de la mayoría del Directorio de AFE. So- 
mos un pais donde los recursos de la sociedad son esca- 
sos, y la señalada y publicitada austeridad se exige siem- 
pre a los más desposeídos y a los que más trabajan. To 
dos sabemos lo poco que perciben los trabajadores del 
riel, que están en la vía. Sin embargo, vemos que ese 
pregón de austeridad no tiene nada que ver con el ejem- 
plo que se da. Por ejemplo un director de AFE —y le ha- 
blo a los señores legisladores que tienen la referencia de 
lo que gastan de teléfono— gastó en enero N$ 155.000; en 
Jebrero, N$ 134,205; en marzo —subieron 'a tarifa o a lo 
mejor el contador andaba mal— N$ 200.330; en abril, nue- 
vos pesos 198.260 y en mayo, N$ 180.605. 


Estos valores se podrian comparar con los de otro 
Director. He tomado como ejemplo —aunque no al azar— 
los gastos de teléfono efectuados por el ingeniero Luis 
Nunes. Estos ascendieron en enero, a N$ 7.570; en febre- 
ro, N$ 10.540; en marzo, N$ 5.880; en abril, N$ 6.960; y 
en mayo —pienso que aquí se le fue la mano—- N$ 11.035. 
Creo que hay que predicar con el ejemplo y que no es 
saludable y desvaloriza la prédica el tener en estas cir- 
cunstancias gastos que me parecen desmesurados y que 
además están totalmente alejados de los de los demás. 
Contrapuse esas Cifras con las del más austero de los Di- 
rectores, y los demás gastos son bastante menores. 


SEÑOR FERNANDEZ, — ¿Me concede una interrup- 
ción? 


- SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Si, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director Fernández. 


SEÑOR FERNANDEZ. — Obviamente se ve que el 
señor legislador está muy bien informado con respecto a 
determinados gastos de un Director. No sé si se refiere 
a mi teléfono que precisamente al observar que había un 
gasto excesivo, personalmente y de inmediato dí lugar a 
que se investigara y se reviera si se podía solucionar este 
problema. El señor legislador bien sabe que debido al 
fantasma que puede existir en determinados teléfonos —a 
lo mejor en su domicilio le sucedió alguna vez— algunos 
contadores vuelan. Con respecto a mi teléfono —si es a 
lo que el señor legislador se está refiriendo— puedo decir 
que el primero que hizo esa observación fui yo, y lo de- 
nuncié, Por lo tanto, no debe creer que los Directores ca- 
recemos de responsabilidad. Además, puede suceder que 
las cuentas no vengan a nuestros despachos y esto tal vez 
pueda ser una omisión de la Gerencia, aunque no quiero 
achacársela a nadie. Lo cierto es que esa irregularidad 
fue denunciada inmediatamente, tanto es así que ahora 
tengo otro número telefónico. 


En definitiva, lo que quiero manifestar es que se ve 
que el señor legislador por lo que dijo de la ineficiencia, 
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nu prestó mucha atención a lo expresado por el señor 
Presidente de AFE. El tiene que haber intuido que en el 
momento que asumimos la responsabilidad de AFE no ha- 
bía ninguna planificación; que los anteriores Directores 
habían hecho una serie de inversiones que a nuestro juí- 
cio no eran las adecuadas para un ferrocarril cuya situa- 
ción estaba tambaleante desde el principio, en que se ha- 
ce cargo de él el Gobierno de la época, pero que, como 
bien dijo el señor legislador —en ese sentido estoy de 
acuerdo— ya venía de mucho tiempo atrás, diría que se 
trata de una imposición que nos hizo la compañía ingle- 
sa y en esto estamos todos, coincidimos. 


La realidad es que en el momento en que a este Di- 
rectorio le tocó actuar no existía un mecanismo de inver- 
siones, de dirección ni de administración, y ni siquiera 
planificación para el día siguiente. Los cinco Directores 
inmediatamente tuvimos que entrar a planificar, no sola- 
mente para el futuro, como Jo estamos haciendo ahora 
—sobre todo los de la mayoría, debido a nuestra res- 
ponsabilidad— sino también para el presente. 

El señor legislador habrá escuchado que no existía 
ningún repuesto, ya que éstos no estaban previstos, y es- 
te Directorio —tan ineficiente como él dice— salió a com- 
prarlos con la mayor urgencia. 


Es indudable que el señor legislador llama ineficiente 
a un Directorio que está trabajando pensando en el futuro, 
que está tratando de conseguir que esta empresa deficita- 
ria pueda por sí sola empezar a funcionar positivamente 
en la parte económica. Podrá haber otra fórmula —no 
digo que no— pero nosotros no la, vimos y nadie nos hizo 
un planteo mejor que diera soluciones económicas a nues- 
tra empresa. 


Muchas gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Lorenzo Rovira. 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — No quisiera exten- 
derme porque me quedan pocos minutos aunque tendría 
algunas cosas que decir en la polémica. Me resta mani- 
festar con relación a los teléfonos que en cinco meses 
—y con las posibilidades que tiene un Director de acce- 
der a una entrevista con el Presidente de ANTEL para 
solucionar ese problema a la brevedad— se haya llegado 
a la cifra de N$ 869.390, que constituye el 76.42% de lo 
que gastaba todo el Directorio en materia de llamadas 
telefónicas. Ojalá ahora este problema se haya solucio- 
nado. El señor Director decía que esto le puede pasar a 
cualquiera. Si me sucede a mí en mi domicilio, me em- 
peño para toda la vida. 


Respecto de la ineficiencia, creo que acá ha habido 
demasiados argumentos y expresiones, e inclusive pro- 
puestas que presentaron conjuntamente el compañero Nu- 
nes y el doctor Coronel, que hicieron posible soluciones 
sin tener que llegar a esto tan grave e irregular a que 
se arribó. 


Y esto tenemos que recalcarlo: se ha eludido a la re- 
presentación del pueblo, se ha eludido al Parlamento. Es: 
to hay que remarcarlo y subrayarlo porque entendemos 
que esa es una de las más graves trasgresiones que se 
han cometido. 
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Superado por lo menos el tema de los llamados te- 
lefónicos y ya que estamos en el de las aclaraciones, me 
gustaría conocer la razón por la cual el señor Gerente de 
Hacienda de AFE puso en conocimiento del Tribunal de 
Cuentas de la República una adulteración de la boleta 
N? 3.761 del Hotel Salto, en la que se adulteró el nom- 
bre del o de la acompañante de un Director de AFE. 
Supongo que el señor Ministro tiene conocimiento de esto. 
y que el señor Director de AFE debe conocer que eso es 
tá en el Tribunal de Cuentas y si hay algún trámite de 
carácter administrativo sobre el tema, ya que nos pare- 
ce que no es poca cosa que se haya adulterado una fac- 
tura donde hay gastos de bar, comunicación telefónica, 
etcétera. Son importes mínimos, N$ 3.152; si tenemos en 
cuenta las cifras de las que hablábamos recién, ésta no 
alcanza para nada. Como dije, el Gerente de Hacienda 
puso esto en conocimiento del Tribunal de Cuentas de la 
República. Casualmente, estos gastos también pertenecen 
al señor Director Jesús Fernández. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Este tema no tiene nada que 
ver con el motivo que convocó la reunión; por lo tanto, 
la Mesa se siente tentada a no autorizar ;a interrupción. 
Sin embargo, y en virtud de que se está hiriendo la sus- 
ceptibilidad del señor Director Fernández, la Mesa lo au- 
toriza a hacer uso de la palabra. 


SEÑOR FERNANDEZ. — Señor Presidente: al señor 
legislador Lorenzo Rovira le preocupa mucho lo que su- 
cede en AFE, Sin embargo, lamentablemente nunca ha 
hecho llegar una exhortación a fin de realizar algo po- 
sitivo por ella. Esas denuncias son muy importantes. Si se 
refiere a esa boleta, también tengo que ver con e'la, Pero 
aclaro que en esa boleta decía: “Jesús Fernández y seño- 
ra”, Habitualmente, cuando viajo al interior no soy quien 
maneja el dinero; me acompañan asesores del organismo 
y mi secretario. Cuando considero que tienen que ir varios 
asesores, los llevo; cuando estimo que tienen que acompa- 
ñarme varios secretarios, hago que me acompañen; cuan- 
do creo que no es necesario que vaya ninguno de ellos, 
no llevo a nadie, voy solo, como he ido a infinidad de lu- 
gares como, por ejemplo, a ¡as Juntas Departamentales 
cuando nos han citado para dar información y sólo me 
ha acompañado mi chofer. 


Cuando observo que en la boleta dice: “señor Jesús 
Fernández y señora” digo que no es así, De ninguna ma- 
nera, No fui con mi señora; fui con mi secretario y por 
lo visto él no borró como para que no fuera legible, el 
nombre de “y señora”. Indudablemente se veía que era 
“y señora”. Cuando se me trajo la boleta para firmar y 
ratificar que no era mi señora, yo lo firmé, para que se 
viera que no había ninguna cosa algo oculta ni mucho 
menos. Por otra parte, lo ha dicho el propio señor legis- 
lador Lorenzo Rovira: bastaba con que el señor Gerente 
General de Hacienda hiciera la repartición si consideraba. 
que no correspondía que se abonaran los gastos, y no ha- 
bia más problema. Además, para juzgar está el Tribunal 
de Cuentas. Si éste no ha entendido conveniente juzgarlo, 
por algo será. Se trata de que el señor legislador pueda 
informarse o no. Lo que yo manifesté es cierto. A mi se- 
cretario. que era quien llevaba la cosa, le dije que había 
un error. Pregunte y verá que no era mi señora quien 
fue conmigo. 


Si al señor legislador Lorenzo Rovira no le parece 
suficiente ¡a contestación, que me haga las preguntas 
que desee. 
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SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
le yislador Lorenzo Rovira. : 


SEÑOR LORENZO ROVIRA. — Señor Presidente: sim. 
plemente pregunté porque me llamó la atención que el Ge- 
rente General de Hacienda de AFE hubiera expuesto ante 
e' Tribunal de Cuentas de la República todo lo relaciona- 
do con este tema. No tomé posición puesto que hay de 
por medio una resolución del Tribunal de Cuentas. Pre- 
gunté porque mo tenía muy claro el asunto y se trata 
de aspectos que es conveniente que el legislador conozca. 
Como bien dice el señor Director Fernández, me preocupa. 
AFE. Si hubiera tenido que analizar algo con respecto a 
AFE, nuestro movimiento político, el Frente Amplio, tiene 
su representante en ese Organismo, y no se me hubiera 
ocurrido canalizarlo a través de Jesús Fernández ni de 
ningún otro, y no porque desestimemos sus posibilidades. 


Pero es cierto que me preocupa mucho AFE, y al res- 
pecto hemos hablado con el compañero Nunes. 


Entiendo que sirve al Cuerpo la aclaración que hace 
el señor Director Fernández sobre este tema. Fíjense lo que 
es la ignorancia, yo lo tenía rotulado: “adulteración de 
as facturas Ce hctel”. 


Para finalizar, quisiera formu'ar algunas preguntas 
concretas. 


En primer término, deseo que el señor Ministro me 
conteste cuáles fueron las razones por las que se desecha. 
ron las cinco variantes propuestas por FERROPLAN, la 
consultora seleccionada previamente en acuerdo con el 
Banco Mundial. Asimismo, quiero saber si se recibió una 
oferta de crédito del gobierno de Brasil por U$S 150 mi- 
llones para renovar la infraestructura y el material ro- 
dante de AFE, según algunas de las variantes propuestas 
por FERROPLAN. Si los señores Directores de AFE lo de- 
sean puedo hacerles Mdegar las fotocopias de estos docu- 
mentos. También quiero saber, si es que se recibió, qué 
razones hubo para dejarla de lado y recurrir a otro con- 
sultor. Además, ¿cuáles fueron los criterios que se adop- 
taron para seleccionar como consultor único —luego de 
FERROPLAN— a! señor Carruders, que anteriormente di- 
rigió dos trabajos de FERROPLAN? ¿Cuánto se abonó a 
FERROPLAN por su trabajo? ¿Es exacta la cifra de di- 
lares 300.000 recibida para ese fin del Banco Mundial? 
¿Se pidió opinión a FERROPLAN y al Banco Mundial so- 
bre el dictamen del señor Carruders? ¿Cuánto se abonó 
al señor Carruders por su consu'toría y de dónde se to- 
maron los fondos para ese fin? 


Hago estas preguntas porque tengo alguna informa. 
ción —tal vez sea errónea— en el sentido de que la op- 
ción que se tcmó en definitiva fue la del señor Carruders. 


También quiero conocer si se puso en conocimiento de 
los técnicos de AFE :a totalidad del dictamen personal del 
señor Carruders. Asimismo quiero saber —quizás si hu- 
biera sido más sutil o más sagaz lo habría podido deducir 
por lo que se ha dicho en Sala— cuál fue la razón para 
fijar en 120 toneladas el mínimo de cargas aceptables y 
cómo se supera el aislamiento de centros poblados. Aun- 
que no me convenza, esto ya ha sido contestado. 


Otro punto que quería tratar es el concerniente a una 
denuncia publicada en el semanario “Brecha”, acerca del 
desguazamiento de una máquina de AFE. 
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ira pregunta que tenía que hacer ya fue de alguna 
manera contestada y era la relacionada con lo sucedido 
en un hotel de Salto. 


Termino diciendo, señor Presidente, que hacemos es- 
tas reflexiones lamentando que el tiempo no nos haya per- 
mitido desarrcllarlas. Sin embargo, debo decir que mabn- 
tenemos nuestra tesis. Deseamos que exista a'guna instan- 
cia para dar definiciones más concretas y poder solucio- 
nar el problema que afecta a la gente del interior del 
país, 


3) DECLARACION DE LEGISLADORES DEL 
FRENTE AMPLIO 


A continuación, voy a dar lectura a una declaración 
yue consta de tres puntos, firmada por el compañero se- 
ñor “egislador Olazábal y por quien habla, Dice que ante 
las explicaciones brindadas en el seno de la Comisión Per- 
manente por el Ministro de Transporte y Obras Públicas 
acerca de la supresión del servicio de pasajeros, enco- 
miendas y cargas medias prestado por la empresa estatal 
AFE, los legisladores del Frente Amplio declaran: 1) que 
la supresión de servicios es lega , no habiéndose aporta- 
do en Sala por parte del Gobierno argumentos que invali- 
den esta afirmación; 2) queda clara la necesidad de que 
se habiliten las medidas necesarias para el restablecimiento 
inmediato de los servicios suprimidos; 3) ante /a situación 
que atraviesa AFE reafirmamos nuestra posición del 15 
de diciembre y del 10 de febrero —que no contaron en la 
oportunidad con el apoyo parlamentario— en el sentido 
de que las soluciones para e' organismo deben ser debati. 
das en el Parlamento, llamando a responsabilidad, con to- 
das las consecuencias políticas de” caso, a las Autoridades 
correspondientes. Por tanto resulta imprescindible que to- 
das aquellas fuerzas políticas que han manifestado su re- 
chazo a las medidas dictadas por el Poder Ejecutivo en- 
caren acciones prácticas para la defensa efectiva del Ente. 


SEÑOR CORONEL. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
Director Coronel. 


SEÑOR CORONEL. — En honor a lo avanzado de la. 
hora y a las exhortaciones que he recibido de los señores 
legisladores, de mis colegas y hasta del señor Ministro pa- 
ra que sea breve en mi exposición, trataré de ser lo más 
conciso posible, 


Se ha hablado mucho; se han hecho exposiciones Muy 
detal adas. Dei primer tema —o sea el de la supresión de 
los servicios ae pasajeros— se ha derivado hacia un exa- 
men minucioso de la gestión de este Directorio y hasta 
-—diría yo-- de algunos Directores en particular. Por esas 
yazcnes, con ias derivaciones lógicas que esto puede tener, 
debemos dar nuestra versión lo más breve posible; pero 
no podemos soslayar el deber de sentar nuestra posición 
a los largo dúe estos Casi tres años que integramos el Di- 
rectorio de AFE. 


Debemos decir que mo tenemos ninguna prevención en 
2dmitir que compartimos muchos de los puntos de vista 
sustentados por la mayoría del Directorio, en cuanto a 
que se debe tratar de reducir el déficit presupuestal del 
Organismo, de que hay que mejorar su eficiencia, puesto 
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que hay una burocratización excesiva de :a que no son 
culpables ni los funcionarios ni este Directorio, Pero en 
los hechos es así. La búsqueda de culpas puede resultar 
ociosa, carzosa y hasta como un poco de descarga de res- 
ponsabilidades actuales. Pero, en definitiva, eso es lo que 
recibimos cuando asumimos la presente Administración. Y 
es lógico que compartamos esa política. 


En consecuencia, es de sentido común que así se ha- 
sra, por más que sea una empresa estatal o privada: la 
reducción del déficit es un objetivo insoslayable; asimis- 
zac, como se ha dicho, también es insoslayable la mejora 
de la eficiencia y disponer de una plantilla de funciona- 
rios adecuados, no excesivos, porque ello afecta la buena 
inarcha de un servicio. Quiere decir que dentro de estos 
parámetros hemos basado nuestra gestión, acompañando 
algunas medidas adoptadas en su momento a través de 
informes precisos que destacaban la carencia de materia- 
lez tractivos a fin de servir a todas las localidades que 
atendía AFE en el servicio de pasajeros y que obligaron 
a una opción en determinadas líneas, legando a la su- 
presión transitoria en algunas, circunstancias en las cua- 
les acompañé el voto de la mayoría por un deber de hó- 
nestidad administrativa hacia mí mismo y hacia mis com- 
pañeros de Directorio. No podía pensar que por el hecho 
de existir tres votos para adoptar una decisión, una acti. 
tud facilista llevara a rehusar una responsabilidad que 
implicaba compartir una medida que no era popular, que 
ccasionaba problemas y discusiones y que llevó a muchos 
de los Directores a que tuviéramos que recorrer el pais 
para explicar 'a adopción de medidas que afectaban a 
algunas localidades, circunstancia en la que muchas Jun- 
tas Departamentales comprendieron finalmente que las 
necesidades reales eran las que llevaban a esa situación. 


En íin, señor Presidente, esa actitud, si se quiere un 
tanto impopular, que obligó a brindar explicaciones, fue 
udoptada con la convicción de que estábamos en lo cierto, 
de que actuábamos ajustados a lo que entendíamos correc- 
to. Inclusive, elo fue avalado posteriormente por la con- 
sultora FERROPLAN: no aconsejó seguir en lo sucesivo 
con esas líneas de pasajeros, lo que implica que la tran- 
quilidad de haber actuado de manera correcta nos sigue 
compañando hasta ahora. 


Una de las primeras decisiones que adoptó este Di- 
rectorio fue la contratación de esa consultora. Ya se ha 
expue to cómo se tomó esta decisión, la que venía impli- 
cita en una licitación convocada por el Directorio inter- 
ventor militar, que ya tenía una adjudicataria por esa 
misma operación licitatoria en una lista de seis o siete 
empresas autorizadas por e! Banco Mundial, que poste- 
riormente fue homologada por nuestro Directorio y adop- 
tada como contrato por el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas. 


Cabe recordar que el primer año de actuación de este 
Directorio fue especialmente duro. Durante ese tiempo se 
atravesó un largo conflicto —cuyas causas mo viene al 
caso analizar ahora— pero que en 'os hechos llevó a que 
fuera un año totalmente improductivo sin poder avanzar 
en la planificación del Organismo. 


En el año 1986 trabajó esta consultora, con una con- 
trapartida de técnicos nacionales, que la siguió en todos 
y cada uno de sus pasos para controlar su traba;o, para 
que fueran aportados los puntos de vista locales y para 
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que fuera de primera mano la información que recibieran 
lo: técnicos cxtranjeros que hiciesen los estudios respec- 
tivos. 


Finalmente, señor Presidente, se entregó el informe 
final de a consultora que, como ya se ha dicho, fue estu- 
diado por el Directorio y los técnicos, los que le hicieron 
preguntas. Asimismo, fue entregado a la Unión Ferrovia- 
ria y a las fuerzas políticas, por lo que su criterio era 
harto conocido, así como las conc':usiones a que se lle- 
gaban, formulándose consultas en algunos rubros, espe- 
cialmente en los relativos al comercio exterior con países 
del área, como, por ejemp'o, Paraguay y su tránsito por 
la República Argentina. En fin: ese trabajo fue entregado 
con las consultas suplementarias. 


En base a varias declaraciones públicas formuladas 
por integrantes del Directorio para fomentar una política 
de transporte suburbano en la corta distancia en lo rela- 
livo a carga, pensamos que —como se ha dicho-—— esa po- 
lítica sustentada en el programa del Partido Colorado iba 
a ser aplicada, ya que coincidía con las recomendaciones 
de FERROPLAN. Si bien podían existir a'gunos puntos de 
discusión, tal como lo expresó el señor legislador Sturla, 
no pensamos que esa política debía adoptarse con la fé- 
rrea rigidez de un precepto bíblico, es decir, que puede 
contener rezomendaciones técnicas equivocadas, discutibles 
y que merezcan ser rebatidas o confrontadas con otras 
especificaciones técnicas. Va'e decir, señor Presidente, que 
puede existir un apartamiento en muchas de las variables 
aconsejadas por esta consultora internacional que hizo ese 
concienzudo trabajo. Lo que pensamos es que no puede 
haber un apartamiento radical de uno de sus postulados. 
Ya se dijo que existen cinco estrategias sugeridas por 
FERROPLAN. La número uno daba prioridad a lo social, 
invirtiendo en toda la vía y logrando una política de ex- 
pansión para el ferrocarril, sin distinguir entre servicio 
comercial y social, y haciendo que la transferencia de re- 
cursos fuera de la carretera hacia el ferrocarril, creando 
un monstruo que podría distruir el sistema de transporte 
estatal. 


La alternativa número dos simplemente era el decae- 
cimiento físico por enfermedad, por inercia, por abando-. 
no, es decir, tal como se estaba presentando desde hace 
treinta años, con inversiones insuficientes, con una mala 
administración, con un simple abandono paulatino de la 
red y de sus servicios. Así se l'egaría al año 2004 con una 
muerte lenta y con 835 quilómetros de vía sin adoptar 
ninguna medida que pudiera llegar a la discusión o po- 
lémica pública. 


Las alternativas tres y cuatro han sido suficientemen- 
te explicitadas; se basaban en cuatro variables, que dieron 
un tamaño de la red. Porque FERROPLAN no empieza por 
el tamaño de la red, sino por las variables del objetivo 
financiero del ferrocarril, la política de tarifas ferrovia- 
rias, la política de inversiones y por una política de em. 
pleo en el ferrocarril. De la interacción de esas cuatro 
variables surgen las longitudes de la red. En la alternativa 
tres la longitud era de 1.359 quilómetros, y en la alterna. 
tiva cuatro, algo más de 1.800 quilómetros. En cuanto a 
las diferencias entre ambas, vemos que la alternativa tres 
era prácticamente autosuficiente, pues no requería casi 
ningún apoyo financiero del Estado, mientras que la al- 
ternativa cuatro requería apoyo en la infraestructura de 
vías, así como en la infraestructura de carreteras. 
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FERROPLAN extrae conclusiones muy acertadas. Por 
ejemplo, en el parárgafo 2.21 del Capítulo 11, dice: “Para 
ltrantener la equidad entre el transporte de carretera y el 
ferrozarri, será necesario aplicar un criterio similar de in. 
vexsión al del transporte por carretera. Además, los usua- 
rios de la carretera deberán pagar, por medio de cargas 
a usuarios, el costo total incluyendo intereses y deprecia- 
ción de la inversión de infraestructura”. 


Este concepto, que se extiende un poco más —no lo 
ico todo para no aburrir a 'os señores legisladores— inten- 
t1 introducir justicia en las cargas que soporta la infraes- 
tructura, y dar un tratamiento igualitario en cuanto a lo 
que pagan el usuario de la carretera, que generalmente es 
privado, y el usuario del ferrocarri', que es éste mismo y 
e: Estado. Por eso, se aconseía que el Estado mantenga 
estas infraestructuras, para que los gastos de explotación, 
los de depreciación del capital y los intereses sean cubier- 
tos por los propios servicios, privados o públicos, ya sea en 
carreteras o en la vía férrea. 


La última es simplemente una alternativa testigo, de 
un ferrocarril netamente comercial, que llega sólo a Minas, 
como lugar en que e" tráfico es sumamente intenso. Esto 
hace --como lo dijo con acierto el señor Ministro— prác. 
ticamente inexistente el ferrocarril, reducido a su minima 
expresión. 


Quiero recalcar que en ninguna de las cinco alternati. 
vas FERROPLAN aconsejó ni sugirió la supresión del 
servicio de pasajeros. Tampoco dijo que fuera rentab!e, 
eso es cierto. Indicó que el servicio de pasajeros debía tra- 
tar de cubrir sus costos evitables. Estos son los costos que 
no existirían si el servicio no se cumpliera. Señalaba que 
donde recaudara más de los costos evitables, el servicio 
podía ofrecerse; además, se alimentaba de la infraestruc- 
tura de la red de cargas, por lo que era —si se quiere— 
parcialmente subsidiado por las cargas. También aliviaba 
el congestionamiento de los accesos a Montevideo. Pienso, 
discrepando con algunas afirmaciones que se han hecho, 
que los accesos a Montevideo ya existían en ese momento 
y de ninguna manera pueden haber sido desconocidos por 
estos consu tores extranjeros, ni por la contrapartida de 
técnicos nacionales. Entonces, creo que esa recomendación 
fue asentada dentro de los lineamientos de FERROPLAN. 


Ya que se ha mencionado tanto la legalidad de estas 
medidas, quiero insistir en el tema; el artículo 3% debe 
interpretarse de una manera razonable. Entendemos que 
“os servicios de pasajeros deben cumplirse por parte de 
AFE, porque constituyen uno de sus objetivos básicos. Es- 
tos objetivos configuran, no sólo atribuciones o una Ca- 
pacidad para desempeñarlos, sino el deber correlativo de 
cumplirlos. Todas las capacidades de Derecho Público, con. 
llevan la obligación del desempeño, pese a que puedan 
existir otras interpretaciones doctrinarias, que no creo 
scan aplicables a este caso. 


Así es que considero que esa obligación de cumplir 
con el servicio de pasajeros puede ser interpretada en un 
sentido racional, estableciendo que AFE tiene el deber de 
atender aquellos lugares y localidades aisladas en que sea 
necesario un servicio social, hasta tanto éste se cubra su- 
ficientemente con medios alternativos. Esta es una conse- 
cuencia directa manejada por FERROPLAN, y constituye 
una alternativa propuesta en la sesión del pasado 8 de 
diciembre por el Director Nunes y por quien habla, a fin 
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de que esas localidades pudieran ser atendidas con trenes 
mixtos y no se discontinuara —como se dijo— el servicio 
de pasajeros, dejándolas aisladas. Además, se proponía que 
en los accesos a Montevideo —Central.Florida, Central- 
San José y Central-Progreso— se brinde un servicio que. 
si bien no seria estrictamente rentable, como lo han de- 
terminado los números, cubriría los costos evitables, aho- 
rrando a a comunidad la transferencia de costos a la 
carretera. 


Pero hay más. Debo hacer hincapié también en la 
forma en que se ha llegado a estas resoluciones, en cómo 
este largo estudio de la consultora FERROPLAN —que en 
un momento dado fue retirado de circulación, porque se 
adujo que estaba en manos del Ministerio de Transporte 
y Obras Públicas, y que se esperaba su informe— llegó 2 
mi el 13 de noviembre, aunque no digo que haya sido 
presentado en esa fecha, 


Se tomó la resolución en una forma que considero 
totalmente apresurada. No intervinieron para nada los téc- 
nicos de AFE. A ellos, que han estado toda una vida tra- 
bajando en el ferrocarril y que mucho saben de este me- 
dio de transporte tan especializado, se les dio un plazo 
muy breve para estudiar el asunto. Esos grupos de técni- 
cos, aún viéndose obligados a opinar con tanta urgencia 
-—apenas tres días de plazo para dar un dictamen fan 
importante, que determinaría ja vida misma del ferroca- 
rril por un período de veinte años— tuvieron la valentía 
de discrepar con algunas de las conclusiones básicas del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Ellos conside- 
raron que el Ministerio no había acertado en algunos da- 
tos. Por ejemplo, hubo discrepancias en lo referente a los 
servicios de Carga. 


En cuanto a los costos de los servicios suburbanos, el 
grupo de trabajo llega a la conclusión de que los núme- 
ros que maneja el Ministerio son correctos, pero queno tie- 
nen en cuenta datos referidos al ómnibus. Por lo tanto, dicen 
claramente que de esa manera no tienen forma de com- 
parar si los otros modos dan pérdidas o no. 


Nosotros no decimos que como Directores de AFE ten- 
gamos que meternos en el tema de los omnibuses. Por su- 
puesto que no. Ha sido muchas veces marcado por el Pre- 
sidente de AFE que debemos ceñirnos al ferrocarril, y creo 
que es así, Debemos ceñirnos a nuestras tareas, pero tam- 
bién, para hacer un estudio y adoptar decisiones correc- 
tamente, debemos tener en cuenta algunos datos impres- 
cindibles. 


Los trabajos de los técnicos de AFE señalan adecua- 
damente las carencias del informe del Ministerio de Trans- 
porte y Obras Públicas. También difieren en cuanto a las 
inversiones propuestas por el Ministerio. Los técnicos de 
AFE consideran insuficiente en varios rubros una inversión 
total de U$S 91:400.000 para el período 1988-2004. Entien- 
den que es suficiente solamente en la parte de vías, pero 
señalan que no alcanza con ese monto de inversión para 
otros rubros, tales como puentes, edificios, locomotoras, va- 
gones, talleres, asistencia técnica, comunicación, radio y 
asistencia, y equipos. 


Estos difieren aún en la alternativa más conservadora 
para las inversiones del ferrocarril del período 1988-2004, 
prescindiendo de las estimaciones de FERROPLAN, que 
iban mucho más allá de las previsiones en la alternativa 
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tres, que era la autosuficiente: una inversión a 20 años 
de U$S 125:000.000. 


Aun estimando que los números del Ministerio eran 
los que se iban a emplear, los técnicos, opinaron que esas 
inversiones eran insuficientes, inclusive prescindiendo del 
criterio de FERROPLAN. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR CORONEL. — Sí, señor Subsecretario. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir e! señor 
Subsecretario de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS. — Deseo hacer una aclaración res- 
pecto a una parte de nuestra alocución. 


Crei haber sido claro al explicar que el Plan de 1In- 
versiones con las modificaciones propuestas por AFE era 
de aceptación del Poder Ejecutivo, por lo cual la diferen. 
cia de criterio entre los técnicos de AFE y del Ministerio 
no es tal, ya que este último aceptó las variantes propues- 
tas a la inversión hecha por los técnicos del Ente. 


Esto lo mencionamos hace mucho tiempo cuando nos 
referimos a las diferencias y semejanzas en las propuestas 
del Gobierno y de FERROPLAN. 


Probablemente con lo extensa que ha sido la sesión no 
se haya entendido —por lo que deseamos reiterarlo— que 
en materia de inversiones no existe diferencia entre la co- 
misión de iécnicos en AFE y la nuestra, dado que hemos 
aceptado sus conclusiones. 


SEÑOR CORONEL. — Me a'egra, porque se trata de 
una buena noticia. 


SEÑOR BERCHESI. — ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR CORONEL. — SÍ, señor Director. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede interrumpir el señor 
Director. 


SEÑOR BERCHESI. — En lo que tiene que ver con 
los umbrales económicos, en el tema carga quisiera des- 
tacar que el informe que elaboran los técnicos de AFE 
—el cua' es firmado por todos— finaliza expresando que 
no hay una sinigficativa variación con respecto a todos 
los umbrales con relación al estudio original del Ministe- 
rio de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Puede continuar el señor 
legislador Coronel. 


SEÑOR CORONEL. — Puedo aceptar esas ac:aracio. 
nes, pero de todas maneras indican que en temas tan de- 
licados se ha actuado con apresuramiento y también con 
una presión, que no digo que se haya hecho sobre los téc- 
nicos en forma específica, por supuesto, pero sí que está 
dada por ja urgencia y la premura de los plazos en temas 
tan trascendentes. 


Obsérvese, señor Presidente, que en tres días debieron 
decidir, prácticamente, el destino del ferrocarril. No digo 
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que sea una delegación de funciones, pero sí un contra 'or 
sumamente importante el que hacen estos experientes fun- 
cionarios que tiene el ferrocarril, sobre la toma de deci- 
sión que puede hacer no sólo el Directorio, sino el Minis- 
terio de Transporte y Obras Públicas, por lo que en esos 
tres días estos técnicos, haciendo esas sa'vedades —que 
Cespués pueden haber sido corregidas o no— marcaron di. 
ferencias, en su momento, conceptuales y de importancia 
con los informes técnicos expresados. Y bajo esa presión 
úe las circunstancias se llegó a esa supresión de servicios. 
Se ha hablado de la dudosa legalidad de las mismas. No- 
sotros tenemos dudas al respecto y, más que ello, con- 
sideramos que la medida no es legal, pues pensamos que 
a lo sumo pueden suspenderse algunos servicios o supri- 
mirse parcialmente, pero no hacerlo en forma total. 


Hay una diferencia cualitativa sumamente importan- 
te: es uno de los cometidos primordia:es del ferrocarril y 
no puede compararse a los del servicio de restorán, al ser- 
vicio médico, a tener un peluquero o lo que fuere. Estos 
pequeños servicios accesorios no pueden compararse con 
un servicio básico como es el de pasajeros, que es: una 
de las dos facultades que posee. 


No puede atribuirse esa mutilación de uno de los co- 
metidos fundamentales de AFE por parte de un Directorio 
aGministrador. Aceptamos, sí, que no deban prestarse ser- 
vicios a menos del costo; aceptamos que no deban servir- 
se cOsas insuficientes o deficitarias de un modo tan mar- 
cado cumo se ha hecho. Pero eso es materia de ley y no 
Ge lcs Directores. No es una atribución ni siquiera del Po- 
der Ejecutivo; puede ser sugerido por el Directorio, adop- 
tado por el Ministerio y enviado al Parlamento para su 
aprobación. Ese es e: camino correcto, es lo que hemos 
manifestado en el Directorio y es lo que seguimos pensan- 
do, porque una decisión histórica que le cambia la fisono- 
mía a un Ente no puede ser adoptada jamás por cinco 
Directores que están en la mera administración del patri. 
monio y de los bienes y servicios, tratando de lograr la 
eficiencia y de reducir, en lo posib'e, el déficit. Nosotros 
nc tenemos competencia para ello, pero sí la obligación 
de hacerlo hasta que la ley marque otra cosa. Si vemos 
que la situación es insostenible, tenemos el deber de de- 
nunciarlo y decir a nuestros superiores, al Ministerio o, 
en definitiva, al Parlamento, que va a ser el que va a 
decidir —y con razones de suficiente peso, supongo— en 
una forma que sería la correcta y adecuada. Pero lo que 
es inadmisible —vue'vo a repetir— es que un Directorio 
con meras facultades administrativas, pueda disponer esa 
reforma cualitativa de los servicios de un Organismo; esa 
reforma total de dejar un Ente mutilado y con solamente 
una de sus atribuciones. Creo que ésta es una de las cosas 
más graves, señor Presidente. 


No me he referido a la encomienda porque creo que 
es un tema muy relativo, pese a que puede tener su im- 
portancia. Se ha hablado de seis mil pasajeros por día y 
FERROPLAN hace una estimación que según el señor Mi. 
nistro es maximalista. Habla de unos cincuenta mil pasa- 
jeros por día, en una proyección de 20 años, con una opti- 
mización de los recursos del ferrocarril. Nosotros pensa- 
mos, pese a que este estudio había sido hecho con los pa- 
rámetros del Gobierno, previendo un crecimiento del Pro- 
ducto Bruto Interno del 4% anual, que, en definitiva se 
iba a adoptar este temperamento. Nunca creímos que iba 
a tomarse una resolución de este tipo, que no tuvimos el 
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honor de compartir, que votamos en contra lamentable- 
meníe y que afea muchas de las realizaciones que com- 
partimos y que ha señalado e' señor Presidente. Pensamos 
que se ha hecho una muy buena administración en la par- 
te que se ha reseñado. 


Tudo esto le quita brillo; tenemos una estación cerra- 
da que refleja la imagen del fracaso ante la opinión pú- 
blica, de una gestión que, a fuer de sinceros, hasta ahora 
había sido bastante ordenada desde el punto de vista ad. 
ministrativo y con muchos aspectos positivos a resaltar y 
que, lamentablemente, con esto estamos haciendo que todo 
ly bueno ro se vea. 


$) DECLARACION DE LEGISLADORES DEL 
PARTIDO NACIONAL 


SEÑOR PRESIDENTE. — No hay más oradores para 
hacer uso de la palabra. 


SEÑOR GARCIA COSTA. — Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra e: señor 
legislador. 


SEÑOR GARCIA COSTA. — Que la Mesa informe que 
no hay más oradores para hacer uso de la palabra nos 
hace presumir que el acto está a punto de finalizar. Antes 
de que así suceda, queremos dar lectura, para conocimien- 
to de: Cuerpo, a una declaración que suscribimos los inte- 
grantes nacionalistas de la Comisión Permanente, cuyo 
texto es el siguiente: “La bancada de representantes del 
Partido Nacional en la Comisión Permanente, ante los ele- 
mentos de juicio vertidos en la sesión de la Comisión con 
a presencia del señor Ministro de Transporte y Obras Pú- 
blicas y del Directorio de AFE para considerar la actual 
situación del instituto, declara: 1) Su convicción de que 
la defensa del ferrocarril resulta impuesta como una exi- 
gencia ineludible del desarrollo nacional en una política 
de descentralización territorial. 2) El carácter intempestivo 
de la medida adoptada por el Gobierno en virtud de lo 
cual un Ente del Estado deja de prestar un servicio públi- 
co esencial como el transporte de pasajeros, pequeñas car- 
gas y encomiendas. 3) Que la medida, además de intem- 
pestiva, resulta inconveniente por consideraciones de or- 
den social, al provocar el aislamiento de núcleos urbanos 
y una población rural dispersa. 4) Que la supresión del ser. 
vicio de pasajeros por resolución administrativa resu'ta 
cuestionada desde el punto de vista jurídico, debiéndose 
reivindicar la intervención parlamentaria en el tema. 5) 
Que cuando el Gobierno primero suprime el servicio de 
pasajeros para recién después empezar a diseñar solucio- 
nes sustitutivas, demuestra una actitud de improvisación 
en un tema de trascendencia nacional. 6) Que de las Opi- 
niones gubernamenta'es vertidas en Sala no surge cuál es 
el plan definitivo para AFE ni tampoco las resoluciones 
adoptadas para abatir el déficit de gestión que padece el 
Organismo. 7) Por todo lo anterior, el Partido Nacional 
seguirá vigilante al problema de AFE, manteniendo su po- 
sición en defensa del ferrocarril”. 


Esta, señor Presidente, es la declaración que los Cua- 
tro integrantes nacionalistas de la Comisión Permanente 
queremos hacer conocer al Cuerpo como expresión de nues- 
tro concordante pensamiento sobre lo actuado. 
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7) DECLARACION DE LEGISLADORES DEL 
PARTIDO COLORADO 


SEÑOR DIAZ (don Ruben). — Pido 'a palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE. — Tiene la palabra el señor 
legislador. 


SEÑOR DIAZ (don Ruben). -- Señor Presidente: la 
bancada de legisladores del Partido Colorado en la Comi- 
sión Permanente desea también en esta oportunidad ha- 
cer una declaración con relación a la larga discusión man- 
tenida en a tarde y en la noche de hoy, y en tal sentido 
manifiesta lo siguiente: “La bancada de legisladores del 
Partido Co!orado en la Comisión Permanente, luego de 
escuchadas las exposiciones realizadas por el Ministro de 
Transporte y Obras Púb icas, señor Jorge Sanguinetti y 
el Subsecretario doctor Alejandro Atchugarry, sobre la 
problemática de AFE en la sesión de la fecha, así como 
por los integrantes del Directorio de ese organismo, de- 
clara: 1) Resu'tan plenamente satisfactorias las explica- 
ciones brindadas sobre las medidas adoptadas con referen- 
cla a la reconversión de la empresa AFE. 2) Que la ac- 
tuación del Poder Ejecutivo y la mayoría del Directorio 
de AFE es ajustada a Derecho y conforme a los más altos 
intereses de' país. 3) Que el plan anunciado por los expo- 
nentes, cuyas primeras etapas ya se han puesto en ejecu- 
ción, permitirán la recuperación del Ente y un sistema de 
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ivanspcrte de mayor calidad y menor costo para la socie- 
dad en su conjunto, asignádole a cada modo el ro] para el 
que tiene ventajas comparativas. 4) Destaca que se han 
contemplado razonablemente os intereses de usuarios y 
tuncionarios y que se ha desarrollado un conjunto de im- 
portantes políticas sociales generales para toda la socie- 
dad, con menor costo y atendiendo mayor cantidad de 
usuarios que en la situación anterior”. 


Nada más y muchas gracias. 


8) SE LEVANTA LA SESION 


SEÑOR PRESIDENTE. — Se levanta la sesión. 
(Es la hora 3 y 38) 
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